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8 Technologie-Mix ist Booster
fiir Mobilitatswende

Digitale Vernetzung und autonomes Fahren sind Top-Themen.
Was die Antriebstechnologie betrifft, ist das Rennen noch offen.

)

11 Wir besuchten MAN in Hongkong

Europdische Power auf asiatischen Stral3en. Ein
Markt mit Potenzial - und Herausforderungen.

16 Unbekannter Faktor in der Energiewwende ’ Ed EHfa “S g “te Fa h 't

Nach dem Blackout: Fiihrt mehr Solarstrom zu mehr

Stromausfallen 2 Die Branche braucht sichere Energie. Angesichts des eklatanten Fahrermangels diirfte das Signal aus Briis-

sel, mit 18 Jahren einen Laster lenken zu diirfen, abfedernd auf die
20 MAN Roadshow Stellenbesetzung wirken, aber auch Diskussionen unter den ,alten
Die Neuheiten von MAN erleben und erfahren kdnnen Hasen” des Fahrerjobs auslosen. Denn fiir diesen Job bedarf es nicht
Interessierte noch in Leopoldsdorf, Sinabelkirchen und Villach. nur des Fahrenkénnens, sondern vor allem der richtigen Einschat-

zung der Strafen- und Verkehrsverhiltnisse. Formel 1-Gehabe ist
22 Der FUSO Canter dabei in keinster Weise auszuleben, und das Wissen um die Fahr-
0b konventionell oder elektrisch angetrieben: physik ist nicht nur kostbar, sondern iiberlebenswichtig. Nicht zu
die FUSO Canter und eCanter sind die idealen vergessen auf die Ladungssicherung. Das alles kann ein Frischling

Partner fr vielfaltige Anwendungen. mit 18 Jahren auch als Musterschiiler nicht vollumfassend wissen.

Die Anregung der Lkw-Fahrerlaubnis ab 18 Jahren kommt primar aus

24 Gegen alle Winde der Transportwirtschaft, die logischerweise die Berufswahl so frith
Volvo Trucks bringt Aerodynamik auf ein neues wie moglich beeinflussen mochte, was fiir einen jungen Menschen
Niveau - inspiriert von der Luftfahrtindustrie. zweifelsfrei einen guten Leitfaden darstellt.
oo Der Pensionsantritt vieler Berufskraftfahrer hat nattirlich die grofite
Alle Olwechsel inkl. 28 Safety Coach auf Europa-Tour Auswirkung auf den Fahrermangel, das ist unbestritten. Dass der
bei Porsche Bank Finanzierun g2 Im Rahmen einer Testfahrt durch ganz Europa, konnten Job des Berufskraftfahrers und der Berufskraftfahrerin nicht einfach
wir die neueste Evolutionsstufe des Tourismo testen. nachzubesetzen sind, liegt neben dem stiandig auf Achse sein zu
missen auch zu einem Grofiteil an der iiberbordenden Biirokratie
JAHRE 75 Jahre Bulli-Paket mit bis zu 32 Premium auf ganzer Linie - und den nervigen Staus aufgrund verfehlter Politik wie beispiels-
ko 7 5 % P r ei svort ei Ia Reiseveranstalter und Busunternehmer Tieber aus weise Nachtfahrverbote, Blockabfertigungen und sonstiger verord-
GARANTIE Judenburg schickt drei neue Setra-Busse auf Reisen. neter Lastigkeiten. Lohnend ist der Job hierzulande nach wie vor, die

INKL. 250.000 KM

Mar von zu wenig Verdienst kommt ausschliefflich von Seiten der

36 Kommt wie gerufen Gewerkschaften. Und der Komfort in allen heutigen Lkw-Kabinen
Der L6600, der bei Mercedes in der Nachkriegszeit sowie die Assistenzsysteme in den Fahrzeugen lassen keine Wiin-
ein neues Kapitel bei den Schweren aufschlug, sche offen.

kann als stattlicher Coup gelten. Meist geht dem Beruf ein Praktikum voran, und den Fuhrparkverant-

wortlichen in den Transportbetrieben geht die Sicherheit von Mensch
D e r n e u e Tra n S o rt e r 47 Der graue Star und Maschine iiber alles. Sie kénnen am besten die Tauglichkeit ihres

p Der starkste Bulli aller Zeiten im Test: Neuzugangs beurteilen. Zudem ist es mit dem reinen Lkw-Fiihrer-
VW ID. Buzz Cargo Pro 4Motion. schein nicht getan, die praxisdienliche Weiterbildung ist unabdingbar

° fir die Sicherhei f Ren. f: d d i-
Mehr Tra nsporter a IS jema s zuvor w6 mpressum e s U A der el

Renault Trucks AdriAlps Black & White Edition

- mehr als nur ein Gebrauchtfahrzeug L e EmeH

. Dualitat hat kein Verfallsdatum!

Die Mission von Renault Trucks: Gebrauchte Lkw in hochwertige
Fahrzeuge zu verwandeln. Mit der exklusiven Black & White Edi-
tion setzen wir ein Zeichen fiir Qualitat und Nachhaltigkeit - und
N utzfahrzeug e zeigen, dass Trucks forever sind. Jeder Lkw durchlduft einen stren-
gen 200-Punkte-Check. Nur Fahrzeuge, die unseren hohen Stan-
dards gentigen, werden tiiberarbeitet - regeneriert, optimiert und
mit einem markanten Design veredelt. Renault Trucks steht fiir

_ _ langlebige, zuverlassige und moderne Trucks - auch aus zweiter
1) Erhalten Sie serienmdfBig eine um 3 Jahre verlangerte Garantie im Anschluss an die 2-jahrige Herstellergarantie, bei einer maximalen Gesamtlaufleistung von 250.000 km . .
(je nachdem, welches Ereignis als Erstes eintritt). Uber die weiteren Einzelheiten zur Garantie informiert Sie Ihr Volkswagen Nutzfahrzeuge Partner. Bei Aus- und Aufbauten Hand. Denn bei Renault Trucks gllt: Trucks are forever.
nur gultig fur werksseitigen Lieferumfang. 2) Giltig bei Kauf bis 30.06.2025 bzw. solange der Vorrat reicht. Nur in Verbindung mit Porsche Bank Finanzierung (Leasing). www.renault-trucks.at
Ol-Service gemafB den Bedingungen der Anschlussgarantie 250.000 km/2+3 Jahre (siehe Punkt 1.) kostenlos. Beinhaltet: Ol, Ol-Filter, Ol-Ablassschraube und die Arbeitszeit.
Gultig fir Unternehmer- und Privatkunden. Nicht kombinierbar mit dem Porsche Bank Versicherungsbonus und Finanzierungsbonus. 3) Giiltig bei Kauf bis 30.05.2025 bzw.
so lange der Vorrat reicht. Kraftstoffverbrauch: 7,1 -11,4 1/100 km. Stromverbrauch: 22,6 - 24,9 kWh/100 km. CO,-Emission 0-298 g/km. Symbolfoto. Stand 04/2025.

vw-nutzfahrzeuge.at




& News Blickpunkt LKW&BUS 6/2025

Zwei auf gleichem Weg

Hendrickson und Voith kiindigen strategische Partnerschaft zur Starkung der
Innovationskraft und der Elektrifizierung in der Nutzfahrzeugindustrie an.

Diese Partnerschaft kombiniert die 110-jahrige
Geschichte in der Entwicklung innovativer
Fahrzeuglosungen von Hendrickson mit dem
155-jahrigen industriellen Erfindungsgeist und
der langjahrigen Erfahrung im Bereich der
elektrischen Antriebssysteme von Voith. Damit
soll sie den Grundstein fur bedeutende Fort-
schritte im schnell wachsenden Bereich der
Elektro- und Null-Emissions-Fahrzeuge legen.
Matt Joy, CEO von Hendrickson, erklart:
»Diese Partnerschaft ist ein wichtiger Schritt
in unserem Engagement fiir Innovation und
Nachhaltigkeit in der Nutzfahrzeugindus-

trie. Durch die Biindelung unserer Stirken
wollen wir bahnbrechende Technologien
auf den Markt bringen, die die Zukunft des
Transportwesens priagen werden.
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Dr. Gregor Wiche, CEO der Division Com-
mercial Vehicles bei Voith, erginzt: ,Wir
freuen uns sehr auf die Zusammenarbeit mit
Hendrickson. Diese Partnerschaft ermdglicht
es uns, unser kollektives Fachwissen zu biin-
deln - und somit die Entwicklung innovati-
ver Losungen voranzutreiben, die den sich
wandelnden Anforderungen des Marktes
gerecht werden

Die Voith Group ist ein weltweit agierender
Technologiekonzern. Mit seinem breiten
Portfolio aus Anlagen, Produkten, Service-
leistungen und digitalen Anwendungen setzt
Voith Mafistdbe in den Markten Energie,
Papier, Rohstoffe und Transport. Gegriindet
1867, ist Voith heute mit rund 22.000 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeitern, 5,2 Mrd. Euro

VOITH

Next stop:
E-mobilty
Voith Electrical ..

éjﬁ"!@l'm \

Umsatz und Standorten in iiber 60 Landern
der Welt eines der groflen Familienunter-
nehmen Europas. Der Konzernbereich Voith
Turbo ist Teil der Voith Group und ein Spezia-
list fur intelligente Antriebstechnik, Systeme
sowie mafigeschneiderte Serviceleistungen.
Hendrickson, ein Unternehmen der Boler-
Gruppe, ist ein weltweit fithrender Hersteller
und Lieferant von Luftfederungen sowie von
mechanischen und elastomeren Federungen
fur mittlere und schwere Nutzfahrzeuge,
integrierten und nicht integrierten Achs-
und Bremssystemen, Reifendruckkontroll-
systemen, Hubachssystemen, Parabelfedern
und Mehrblattfedern, Stabilisatoren, Stof3-
fangern und Komponenten fiir die weltweite
Nutzfahrzeugindustrie. #

Nachster
GroRRauftrag

Biofuel Express Austria beliefert
Hofer mit fossilfreiem Treibstoff.

Einer der marktfithrenden Anbieter in Oster-
reich fiir den fossilfreien Treibstoff HVO100
ist eine Kooperation mit der Handelskette
Hofer bzw. deren Unternehmensgruppe
Aldi Sud eingegangen. Je nach Anforderung
wurde eine Lieferung von bis zu 4 Millionen
Litern HVO100 vereinbart.

Biofuel Express Austria stirkt damit weiter
seine hervorragende Position am Osterreichi-
schen HVO100-Markt. ,Wir sind sehr stolz,
dass wir mit ALDI SUD bzw. Hofer ein so gro-
Res und bedeutendes Handelsunternehmen

als neuen Groflkunden gewinnen konnten
und ALDI SUD bzw. Hofer hier auf dem
Weg zu mehr Nachhaltigkeit begleiten diir-
fen. HVO1o00 ist ein effizienter Weg, um
CO_-Emissionen deutlich zu senken und
gleichzeitig die Versorgungssicherheit durch
erneuerbare Ressourcen zu gewéhrleisten®,
sagt Michael Stuefer, Geschaftsfithrer von
Biofuel Express Austria.

HVO100, ein zu 100 % aus Rest- und Abfall-
stoffen bestehender Treibstoff, ermdglicht
im Vergleich zu handelsiiblichem Die-
sel eine Einsparung von bis zu 90 % der
CO,-Emissionen und ist in Osterreich weiter
im Vormarsch: Die Nachfrage wachst rasant
- innerhalb eines Jahres hat sich die abge-
setzte Menge verdreifacht. Fiir heuer wird
eine weitere Steigerung auf rund 250 Millio-
nen Liter erwartet. In Osterreich ist HVO100

bereits auf tiber 50 Tankstellen verfiigbar,
der Grofiteil wird jedoch an Groffkunden in
der Transport-, Industrie- und Handelsbran-

che wie Post, Spar oder Blaguss geliefert. #

Strengere Regeln
Seit 1. Mai 2025 gelten in der Schweiz neue Regelungen.

Diese nahern die schweizerischen Gesetze den EU-Vorschriften an
und erleichtern die Zusammenarbeit mit europdischen Partnern
(Landverkehrsabkommen), damit alle Marktteilnehmenden unter
den gleichen Bedingungen arbeiten kénnen. Ein weiterer Schwer-
punkt gilt der Verhinderung von Schein- und Briefkastenfirmen.

Folgende Neuerungen wurden umgesetzt: Die leistungsabhingige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) wird von der EU anerkannt. Somit
darf die Schweiz fiir eine Lastwagenfahrt von Grenze zu Grenze im
Mittel 325 CHF verlangen. Auch das Nacht- und Sonntagsfahrverbot
im Lastwagenverkehr wurde abgesichert.
Das konzessionierte Transportgewerbe galt bisher erst fiir Fahrzeuge
ab 3.500 kg Gesamtgewicht. Nunmehr benétigen auch Unternehmen
eine Konzession, die Fahrzeuge mit iiber 2.500 kg Gesamtgewicht fiir
grenziiberschreitende Giitertransporte nutzen. Wer ausschliefllich
innerhalb der Schweiz titig ist und Fahrzeuge bis maximal 3.500 kg
einsetzt, ist jedoch weiterhin von der Transportlizenzpflicht befreit.
In der Vergangenheit kam es in der Schweiz haufig zur Griindung
von Schein- und Briefkastenfirmen durch ausldndische Transport-
unternehmen. Damit sollte das geltende Kabotageverbot, das Teil
des Landesverkehrsabkommens zwischen der Schweiz und der EU
ist, umgangen werden. Verschirfte Anforderungen sollen nun solche
Briefkastenfirmen verhindern. So miissen ab sofort etwa Raumlich-
keiten existieren, in denen die Originale der Unternehmensunterlagen
gelagert werden und die auch fiir allfallige Kontrollen dem Bundesamt
fiir Verkehr (BAV) zur Verfuigung gestellt werden konnen. Zusatzlich
muss die Anzahl der in der Schweiz zugelassenen Fahrzeuge sowie
der Fahrerinnen und Fahrer in einem angemessenen Verhéltnis zur
Geschaftstatigkeit stehen. Die gewerblichen Verwaltungsaktivitaten
mussen tatsachlich von der Schweiz aus erledigt werden, d. h., dass
auch eine entsprechende Infrastruktur vorhanden sein muss.
Die wirtschaftlichen Anforderungen an Transportunternehmen wur-
den ebenfalls neu geregelt. Diese sind nun verpflichtend nachzuwei-
sen, dass sie finanziell stabil sind und auch tiber Reserven verfiigen.
Die Mindestanforderungen sind:
- fiir das erste Fahrzeug tiber 3.500 kg Gesamtgewicht: mindestens
9.000 CHF Eigenkapital und Reserven
- fiir jedes weitere Fahrzeug iiber 3.500 kg Gesamtgewicht: 5.000 CHF

- fiir jedes Fahrzeug zwischen 2.500 kg und 3.500 kg: 9oo CHF

Fur Transportunternehmen, die ausschliefflich Fahrzeuge zwischen
2.500 kg und 3.500 kg nutzen, gelten folgende Mindestanforderungen:
- fir das erste Fahrzeug: 1.800 CHF Eigenkapital und Reserven

- fiir jedes weitere Fahrzeug: 9oo CHF

Der Nachweis der finanziellen Leistungsfahigkeit kann auch durch
eine Bankgarantie erbracht werden, die die finanzielle Stabilitat fiir
die Dauer der Zulassungsbewilligung sicherstellen muss. Inwieweit
dies in der Praxis (,vor Ort im Zuge einer Kontrolle) Anklang findet
und auch akzeptiert wird, ist fraglich.

Die Zulassung fir neu gegrindete Unternehmen ist nun ebenso
streng geregelt (Art. 3 Verordnung tber die Zulassung als Strafen-
transportunternehmen im Personen- und Giiterverkehr [STUV]).
Besteht ein Unternehmen weniger als 15 Monate, muss es entweder
eine Eroffnungsbilanz oder die letzte Jahresrechnung mit Bilanz und
Erfolgsrechnung einreichen. Das Originaldokument der Zulassung
ist am Firmensitz aufzubewahren. Auflerdem missen in jedem kon-
trollpflichtigen Fahrzeug eine beglaubigte Kopie der Transportlizenz
sowie eine Fahrerbescheinigung mitgefiihrt werden. Das Unterneh-
men sollte sicherstellen, dass es tiber alle vorgeschriebenen Doku-
mente verfiigt und diese korrekt mitgefiihrt werden.

All das bedeutet im Endeffekt, dass internationale gewerbsméafiige
Gltertransporte vorab gut geplant und auch an die gesetzlichen Anfor-
derungen der betreffenden Lander angepasst werden miissen. Um die
Qualitat zu sichern und die Kunden zufriedenzustellen, ist es notwen-
dig, das Fithrungs- und Fahrpersonal sensibel einzustimmen. Wenn Sie
einen Ansprechpartner suchen, der Sie in solchen Fragen beraten und
unterstlitzen kann, sind Sie bei uns richtig. #

Arno Pirchner

Analyse / Schulung

/ Begleitung
Hauptstrafle 69,
A-6824 Schlins

Tel. +43(0) 5524.30 400

office@arno-pirchner.at
www.arno-pirchner.at




6 News Blickpunkt LKW&BUS 6/2025

L

Ausgezeichnete
Lieferanten

Im Rahmen des umfassenden Supplier Per-
formance Management-Programms (SPM)
bewertet DAF kontinuierlich die Lieferan-
tenleistung in Schliisselbereichen wie Pro-
duktentwicklung, Betrieb und Kundendienst.
Die besten Lieferanten wurden fiir ihre Erfolge
beim DAF SPM Recognition Event 2025 in der
DAF-Zentrale in Eindhoven ausgezeichnet.

Als PACCAR-Unternehmen ehrt DAF jedes
Jahr seine besten Lieferanten im Rahmen
des SPM-Programms. Anerkennung erhalten
Lieferanten, die den Status ,SPM Master”,

Die Lastkrafttheater-Initiatoren
Max Mayerhofer und David Czifer

,Leader” und ,Achiever erreichen. Das
SPM-Programm fordert die Zusammen-
arbeit und kontinuierliche Verbesserung
zwischen DAF und seinen Lieferanten.
Dies ermoglicht Produktinnovationen und
Leistungsverbesserungen.

,Uns bei DAF ist kontinuierliche Verbesse-
rung wichtig, um herausragende Produkte
und Services bereitzustellen®, so Jos Smetsers,
Executive Director PACCAR Purchasing und
Mitglied des DAF-Vorstands. ,Lieferanten
spielen eine wichtige Rolle, wenn es darum
geht, die Erwartungen unserer Kunden zu
iibertreffen. Thre Beteiligung am SPM-Pro-
gramm zeigt das enorme Engagement fiir
DAF. Indem wir sie in den Mittelpunkt

Lastkrafttheater
auf Tour

Frithsommerzeit ist auch 2025 wieder die
Zeit der rollenden Lkw-Biihne: In der neuen
Saison transportiert der Lkw mit Pension
Schéller von Carl Laufs und Wilhelm Jacoby
die Kultkomddie durch die Lande. Dank dem
Land Niederdsterreich, der ARGE LOGCOM,
der Fachgruppe fiir das Giiterbeforderungs-
gewerbe, der Fachgruppe Spedition & Logis-
tik der WKNO, der Wirtschaftskammer Nie-
derosterreich (WKNO), der AK NO sowie den
einzelnen Kommunen und Wiener Bezirken
ist der Theaterbesuch fiir das Publikum

GRATIS. Die Initiatoren Max Mayerhofer
und David Czifer freuen sich, dass sie auch

heuer wieder zu Ihnen kommen dtrfen. Fir
die Regie des groflartigen Spektakels konnte

stellen, schétzen wir zu Recht ihren Beitrag
zum Erfolg von DAE

Zum ersten Mal wurde der Master-Titel an
Tri-Ring Forging (China - Metallkomponen-
ten) und Fomeco (Belgien - Rohre) verliehen.
Fiberpachs (Spanien - Blechkomponenten),
Schultz (Brasilien - Eisengusslésungen)
und Theuws (Niederlande - Auflenbau-
teile) erhielten jeweils den Master-Titel zum
zweiten Mal in Folge, Goodyear (USA - Rei-
fen) zum vierten Mal. Berco (Niederlande -
Innenausstattung) wurde zum siebten Mal
in Folge mit dem Master-Titel ausgezeichnet.
Dartiber hinaus wurden 36 Lieferanten als
SPM-Leader 2024 und 41 als SPM-Achiever
2024 ausgezeichnet. #

erneut die renommierte Theatermacherin
Nicole Fendesack gewonnen werden. Erleben
Sie eine geballte Ladung Spaf}, Komik und
Slapstick auf der ungewohnlichen Bithne!
Schauen Sie sich das an.

Das Lastkrafttheater bringt mit seiner einzig-
artigen Bithne das Lachen in die Gemeinden
Osterreichs: Der Zauber der Komédie findet
vor der eigenen Haustiire statt und erlaubt
dem Publikum, aus dem Alltag zu entfliechen
und in seiner Heimatgemeinde Volksthea-
ter im besten Sinne zu erleben. Auch heuer
wird der Lkw von Frachter Karl Gruber mit
sicherer Hand gelenkt und mit dem Komo-
dienklassiker Pension Schoéller von Carl
Laufs und Wilhelm Jacoby auf seiner mobi-
len Bithne durch die Lande ziehen. Die Tour
dauert noch bis 2. Juli 2025.

Nahere Infos und die aktuellen Termine
unter: www.lastkrafttheater.com #

Neuer Antrieb.

Kompromisslos. Nachhaltig. Wirtschaftlich.

Bis zu €12.000,-
Umstiegsbonus®

auf vollelektrische Ford Nutzfahrzeuge!

PRO

RANGER PLUG-IN-HYBRID
ab €38.790,- bzw. ab €297,

mtl. bei Operating Leasing'

E-TRANSIT CUSTOM

ab € 30.690,- bzw. ab € 300,-
mtl. bei Operating Leasing'

Ford Ranger PHEV: Kraftstoffverbrauch gewichtet kombiniert 3,11 /100km | CO,-Emission gewichtet kombiniert: 70g/km |
Stromverbrauch kombiniert: 23,2kWh/100km | Elektrische Reichweite: 41-42km | Ford E-Transit Custom: Stromverbrauch kombiniert:
22,1-24,6 KWh/100km | CO,-Emissionen kombiniert: 0g/km | Elektrische Reichweite kombiniert: bis zu 303 -328km (Prufverfahren: WLTP)

Symbolfoto | Unverbindlich empfohlener, nicht kartellierter vom Listenpreis abzuziehender Nachlass (inkl. USt und NoVA), glltig auf ausgewahlte, vollelektrische
Nutzfahrzeug-Modelle. Aktion gultig bis auf Widerruf. 1) Unverbindlich empfohlener, nicht kartellierter Richtpreis bzw. Leasingrate inkl. NoVA exkl. USt, beinhaltet bereits
Importeursnachlass sowie Ford Credit Bonus und Versicherungsbonus. Angebot ausschl. fir Unternehmer bei Operating Leasing Uber Ford Credit, einem Angebot der
Santander Consumer Bank und Abschluss eines Vorteilssets der Ford Auto-Versicherung (Versicherer: GARANTA Versicherungs-AG Osterreich). Bank-Ubliche Bonitatskriterien
vorausgesetzt. Laufzeit 48 Monate; 20.000 Kilometer/Jahr; Anzahlung 30 % vom Aktionspreis; zzgl. Gesetz. Vertragsgeblhr (1,1% der geleisteten Zahlungen). Freibleibendes
unverbindliches Angebot, vorbehaltlich Anderungen, Irrtimer und Druckfehler. Nahere Informationen erhalten Sie bei lhrem teilnehmenden Ford-Partner.
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Technologie-Mix ist Booster
fur Mobilitatswende

Internationale Fachmessen wie die IAA oder die Busworld
zeigen, wohin sich die Transportbranche entwickelt.
Neben digitaler Vernetzung ist autonomes Fahren derzeit
eines der Top-Themen. Was die Antriebstechnologie

der Zukunft betrifft, ist das Rennen noch offen.

Fihrende Bus- und Lkw-Hersteller wie Volvo, MAN, Mercedes-Benz
und Scania préasentieren aktuell batterieelektrische Modelle mit
Reichweiten von bis zu 500 km fiir den urbanen Verteilerverkehr und
den regionalen Giitertransport. Fiir den Fernverkehr rticken zuneh-
mend Wasserstoffantriebe in den Fokus. Unternehmen wie etwa
Hyundai und Toyota zeigen Brennstoffzellen-Lkw mit Reichweiten
von iiber 800 km. Diese Technologie bietet zwar kurze Betankungs-
zeiten, doch die umfangreichen Investitionen in die Wasserstoffinfra-
struktur stellen eine grofle Herausforderung dar.

Rascher verfiigbar sind synthetische Kraftstoffe wie HVO und E-Fuels.
Sie werden von fiihrenden Mobilitatsexperten bereits als Game
Changer der Klimawende gesehen, da sie nicht nur bei Neufahrzeu-
gen eine deutliche CO-Reduktion ermdglichen, sondern auch im
bestehenden Fahrzeugbestand eingesetzt werden kénnen. Auf inter-
nationalen Fachmessen wurden bereits spannende Entwicklungen
in der Produktion und Anwendung dieser klimaneutralen Kraftstoffe
vorgestellt, insbesondere fiir den Einsatz in Regionen mit begrenzter
Ladeinfrastruktur und fiir lingere Strecken.

Technologieoffenheit statt Einheitslosung Auch die EU riickt langsam
von ihrem ,Electric Only“-Ansatz ab und findet damit breite Unter-
stiitzung in Fachkreisen. ,Das E-Auto ist eine hervorragende Techno-
logie, die sich in vielen Anwendungen durchsetzen wird, aber eben
nicht als einzige Losung®”, erklart etwa Christian Beidl, Leiter des Ins-
tituts fiir Verbrennungskraftmaschinen und Fahrzeugantriebe an der
TU Darmstadt. Gerade bei Lkw und Bussen zeige sich, dass die allei-
nige Konzentration auf die Batterie nicht zielfiihrend ist.

Uwe Dieter Grebe, Vorstand des Instituts fiir Antriebe und Fahrzeug-
technik (IFA) an der TU Wien, sieht eine einseitige Fokussierung auf
batterieelektrische Fahrzeuge ebenfalls kritisch und fordert einen
technologieoffenen Ansatz. E-Mobilitét sei nur dann der effektivste
Weg, wenn regenerative Energie zur gleichen Zeit zur Verfugung
steht, wenn das elektrische Fahrzeug geladen werden soll. Also bei
Sonnenschein oder bei Wind.

Auch Bernhard Geringer, langjahriger Vorstand des Instituts fiir Fahr-
zeugantriebe und Automobiltechnik an der TU Wien, argumentiert
in die gleiche Richtung: ,Batterieantriebe sind gut fiir den urbanen
Raum, aber problematisch auf der Langstrecke. Ohne einen technolo-
gieoffenen Ansatz und einen durchdachten Mix aus Batterieantrieb,
Wasserstofftechnologie und synthetischen Kraftstoffen - sog. E-Fuels
- wird es nicht gehen

Brennstoffzelle und E-Fuels als Schliisseltechnologien Batteriebetriebene
Busse sind heute bereits erfolgreich auf kurzen, innerstadtischen Stre-
cken unterwegs. Die tagliche Reichweite ist hier iiberschaubar, und die
Fahrzeuge konnen iiber Nacht in Depots geladen werden. Auch im Ver-
teilerverkehr - etwa bei Post- und Lieferdiensten - spielen batterieelek-
trische Fahrzeuge eine zunehmend wichtige Rolle. Aber ein schwerer
Lkw, der tagelang auf Autobahnen unterwegs ist, braucht grof3e Reich-
weiten und kurze Tank- oder Ladezeiten. Hier stoflen Batterien schnell
an physikalische und wirtschaftliche Grenzen. ,GrofRe Batterien bedeu-
ten nicht nur ein immenses Zusatzgewicht, sondern auch hohe Kosten
und lange Ladezeiten®, gibt Geringer zu bedenken. Hinzu kommt, dass
der oft zitierte Effizienzvorteil von E-Fahrzeugen nur dann gilt, wenn

sie tatsdchlich direkt mit griinem Strom geladen werden. Kommt der
Strom aus einem Warmekraftwerk, hat ein E-Fahrzeug laut Geringer
einen schlechteren Wirkungsgrad als ein moderner Verbrenner. Damit
verliert das Klimaschutzargument an Aussagekraft.

Fir den Schwerlastverkehr ist die Brennstoffzellentechnologie (Fuel
Cell, FC) eine interessante Alternative. Wasserstoffbetriebene Lkw
und Busse kombinieren hohe Reichweite mit kurzen Betankungszei-
ten und sind damit pradestiniert fiir Fernstrecken und den interna-
tionalen Guterverkehr. Lander wie Japan oder China setzen schon
heute gezielt auf diese Technologie. In Europa jedoch fehlt bislang
der grofiflachige Ausbau einer Wasserstoffinfrastruktur.

E-Fuels als Joker fiir den Bestand Christian Beidl bleibt daher techno-
logieoffen: ,Der entscheidende Faktor fiir eine erfolgreiche Mobili-
tatswende ist nicht der Antrieb, sondern das Energiesystem. Ohne
ausreichend griinen Wasserstoff bringt die Umstellung auf Brenn-
stoffzellenfahrzeuge keinen Klimavorteil Zudem fehlt es an einer
tragfahigen Losung fir bestehende Fuhrparks. Synthetische Kraft-
stoffe aus griinem Strom spielen daher eine entscheidende Rolle in
der Energiewende.

Faktencheck: Antriebstechnologien

fiir Lkw & Busse

% Batterie-elektrische Fahrzeuge (BEV)

Hohe Effizienz beim Direkttanken von Griinstrom

Ideal fur kurze Strecken, innerstadtischen Verkehr, Ver-
teilerflotten, wenn ,,daheim“ aufgeladen werden kann

I Problematisch bei langen Strecken wegen Batterie-

gewicht, Ladezeiten

4. 300-500 km Reichweite bei Lkw unter Idealbedingungen

4 Strom wird nicht immer verfiigbar sein

4 Stromnetzkosten steigen stark

4 Ladezeit: mehrere Stunden (schnellere Systeme im Aufbau)

{! Brennstoffzellen-Fahrzeuge (FCV)
Reichweiten von 600-1.000 km (je nach TankgroRe)
Schnelles Betanken (10-20 Minuten)
Gut fur Fernverkehr und internationale Routen

I. NochhoheKostenund fehlende Wasserstoffinfrastruktur
L Nur mit grinem Wasserstoff klimaneutral

. E-Fuels (synthetische, klimaneutrale Kraftstoffe)
Direkt nutzbar in bestehenden Motoren & Infrastruktur
Einfach speicher- und transportierbar
Dekarbonisierung auch von Bestandsflotten moglich

I Anfangs noch hohe Kosten, sinkend mit Upscaling

Mithilfe von Fischer-Tropsch- oder Methanisierungs-Prozessen kon-
nen aus griinen Elektronen synthetische Kraftstoffe hergestellt wer-
den. Dem Wasserstoff kommt in allen Umwandlungsprozessen eine
zentrale Rolle zu. Er ist durch die Umwandlung des Stroms mit Hilfe
von Elektrolyseuren der erste Weg hin zur molekularen Speicherung.
Grebe: ,Synthetische Kraftstoffe konnten wesentlich zu einer raschen
CO,-Reduktion beitragen. Jede Lésung hat dabei ihre Meriten und
Schranken, doch alle Losungen gemeinsam kénnen das Gesamtziel
am besten erreichen. CO -neutrale, erneuerbare fliissige Kraftstoffe
- im Fachjargon ,griine Molekiile’ - sind die logische Erganzung zu
Okostrom. Sie ermdglichen es, griine Energie zur Verfiigung zu stel-
len, wo und wenn sie gebraucht wird - 365 Tage im Jahr. Beide Tech-
nologiestrange sind daher voranzutreiben

Stephan Schwarzer, Generalsekretir der eFuel Alliance Osterreich,
sieht in synthetischen Kraftstoffen noch weitere Vorteile: ,Sie kon-
nen in bestehenden Lkw mit Verbrennungsmotor eingesetzt werden,
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1 Bernhard Geringer (Vorstand
Institut fiir Fahrzeugantriebe und
Automobiltechnik, TU Wien)

2 Christian Beidl (Leiter Institut fiir
Verbrennungskraftmaschinen und
Fahrzeugantriebe, TU Darmstadt)

3 Uwe Dieter Grewe (Vorstand
Institut fiir Antriebe und Fahr-
zeugtechnik (IFA), TU Wien)

4 Stephan Schwarzer (General-
sekretar eFuel Alliance Osterreich)

nutzen die bestehende Infrastruktur und erméglichen die Umstel-
lung der riesigen Bestandsflotte, ohne auf den teuren Austausch der
Fahrzeuge warten zu miissen. Damit lassen sich selbst die Millionen
Fahrzeuge, die bereits auf den Strafen unterwegs sind, schrittweise
dekarbonisieren

Technologie-Mix ist unverzichtbar Die Experten sind sich einig: Ein
sinnvoller Mix verschiedener Technologien ist die einzige Moglich-
keit, um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen. Dabei sollte
jede Technologie dort eingesetzt werden, wo sie die grofiten Vorteile
bietet: batterieelektrische Busse im Stadtverkehr, wo kurze Strecken
und planbare Ladezeiten dominieren. Brennstoffzellen-Lkw und
-Busse fiir Langstrecken und den Fernverkehr, wo schnelle Betan-
kung und grofle Reichweiten entscheidend sind. Und E-Fuels als Brii-
ckentechnologie fiir Bestandsflotten und als speicherbare Energie-
quelle fur lange Transportketten. #

_ Die wirtschaftliche
~Transportlosungim

3atstéllenvekehr.’

Nutzlastoptimiert und robust

Der Sattelkipper S.KI SOLID mit Thermo-Vollisolierung fiir temperaturgefiihrte
Transporte im StraBenbau und der Motorwagen-Kippaufbau M.KI fiir Schiittgut-
Transporte in schwerem Gelande. Beide bieten mehr Nutzlast durch eine
gewichtsoptimierte Stahl-Rundmulde und optimale Ausstattungsmadglichkeiten
mit verschiedenen Riickwandausfiihrungen, Planenvarianten und klappbarem
Unterfahrschutz. Mehr Informationen: Schmitz Cargobull Austria GmbH,

Tel.: +43 662 88 15 87-0, Email: vertrieb.at@cargobull.com.

Mehr erfahren unter
schmitz.cargobull.com/
thermo-vollisolierung
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Tevex Logistics nimmt 166 Kihlfahrzeuge
von Schmitz Cargobull in den Fuhrpark auf.

Fiir den nachhaltigen Kihltransport gehen zwei neue Schmitz Cargo-
bull Kithlfahrzeuge an die Tevex Logistics GmbH aus Rheda-Wieden-
briick: ein vollelektrischer Sattelkoffer S.KOe COOL und ein Sattel-
koffer S.KO COOL mit dem Kiihlaggregat S.CU d8o ePTOready, das
tber eine Schnittstelle zu einem elektrischen Nebenabtrieb einer
e-Sattelzugmaschine emissionsfrei betrieben werden kann. Diese
Lieferungist Teil einer Bestellung von insgesamt 166 Kithlkoffern, die
auf der IAA im letzten Jahr getatigt wurde.

Mit einem elektrischen Nebenabtrieb ePTO an der E-Sattelzugma-
schine ist es moglich, Zusatzverbraucher, wie zB die Transportkal-
temaschine eines Kiihlsattelaufliegers, rein elektrisch zu betreiben.
Die Transportkaltemaschine selbst kann dabei sowohl ein rein elek-
trisches als auch ein dieselbetriebenes Kithlgerét sein. Die Schmitz
Cargobull S.CU d8o ePTO ready kann im Einsatz mit einem E-Truck
voll elektrisch betrieben werden. Die Fahrbatterie der E-Sattelzug-
maschine versorgt die Transportkaltemaschine tiber den ePTO mit
elektrischer Energie. Die S.CU d8o ePTO ready verfiigt weiterhin tiber
einen Diesel-Generator-Satz, der die Energiebereitstellung fiir die
Kiithlung tibernimmt, falls die elektrische Energiezufuhr ausbleibt.
Die Umschaltung von ePTO auf den Diesel-Generatorbetrieb und
umgekehrt erfolgt automatisch durch die Steuerung der S.CU-Kalte-
maschine von Schmitz Cargobull. Somit ist die standige Verftigbar-
keit der S.CU mit zwei unterschiedlichen Energiequellen im Fahrbe-
trieb sichergestellt. Fiir Kithllogistiker ist diese Losung optimal, da sie
maximale Flexibilitat innerhalb eines gemischten Fuhrparks gewahr-
leistet, unabhangig von Antriebsart und Hersteller der Lkw.

Fir den emissionsfreien Transport von temperaturgefithrter Fracht
hat Schmitz Cargobull eine vollelektrische Sattelkiihlkoffer-Va-
riante S.KOe COOL mit elektrischer Kéltemaschine mit integrier-
ter Leistungselektronik, Hochvolt-Batteriesystem und elektri-
scher Generatorachse auf den Markt gebracht. Die typgenehmigte
Schmitz Cargobull Generatorachse rekuperiert ab einer bestimmten
Geschwindigkeit sowie bei Bremsvorgéngen Energie und verlangert

Im Produktionswerk
Vreden (ibergaben
Andreas Schmitz
(Vorstandsvorsitzender
Schmitz Cargobull AG),
Frank Reppenhagen
(Director Region West
Europe) und Rene
Lemke (Gebietsver-
kaufsleiter Bielefeld)
die beiden ,elektrifi-
Zierten” Sattelkoffer
an Dirk Mutlak (GF
Tevex Logistics) und
Sven Masuhr (Leiter
Carrier Management,
Tevex Logistics).

damit die Betriebszeit der Kéltemaschine bzw. verringert die Nach-
ladezeiten der Batterie iiber das Stromnetz. Mit der Batteriekapazitat
von 32 kWh kann je nach Einsatz und Anforderung ein autarker elek-
trischer Betrieb ohne Nachladen tber die Generatorachse oder das
Stromnetz von 4,5 bis 18 Stunden gewédhrleistet werden. Das Nach-
laden iiber das Stromnetz erfolgt tiber den an der Kéltemaschine
verbauten CEE-Drehstromanschluss und dauert ca. zwei Stunden. #

WIR STELLEN VOR:

DIE EVOLUTION EINER LEGENDE

...jetzt auchin RANKWEIL

TSLCHANN

Competence in trucks

I w

SALZBURG * PREMSTATTEN ¢ STANS ¢ WELS ¢ HIMBERG

TATRA Exklusivpartner fiir Osterreich, Bayern und Siidtirol:
Tschann Nutzfahrzeuge GmbH ® Samergasse 20 ® 5020 Salzburg
TATRA-Vertriebsleiter: Hr. Robert Kerschl-Tel.: +43 (0)664/882 85 657

www.tschann.biz/tatra

Gigantische Skyline
Hongkong Island

Report

Wir besuchten
MAN in Hongkong

Europdische Power auf asiatischen Stral3en

Hongkong - weltoffen, faszinie-
rend, quirlig. Die Stadt ist nicht
nur ein Schmelztiegel aus Kul-
turen, Kulinarik und Kontrasten,
sondern auch ein Hotspot fiir
Freunde des gepflegten Doppel-
deckers und der schweren Nutzfahrzeuge. Und mittendrin: MAN.

Zwischen Skyline und Streetfood - das Setting Hongkong vereint wie
kaum ein anderer Ort der Welt moderne Architektur mit uralten Tra-
ditionen. Ob die schimmernden Glasriesen wie das ICC oder der Man
Mo Tempel inmitten des Grof8stadttrubels - diese Stadt hat Stil und
Geschichte. Auf dem Victoria Peak blickt man iiber die endlose Hau-
serflut, unten tuckert die Star Ferry geméachlich durch den Victoria
Harbour.

Doppeldecker als Symbol - und Verkehrsmittel Wer sich hier fortbewegt,
kommt kaum an einem der markanten Doppeldeckerbusse vorbei -
Relikt der britischen Kolonialzeit, aber topmodern unterwegs. Uber
30 km vom Stadtzentrum zum Flughafen fiir umgerechnet 50 Cent?
In einem klimatisierten Doppeldecker mit Panoramablick? Will-
kommen in Hongkong! Die Busse sind nicht nur effizient, sie sind
Kult - und extrem wichtig im tdglichen Verkehr. Entsprechend hart
umkampft ist der Markt fiir deren Handel, Wartung und Modernisie-
rung, und da kommt MAN ins Spiel.

Titigkeiten der MAN Nutzfahrzeuge AG in Hongkong Die MAN Nutzfahr-
zeuge AG ist seit mehreren Jahrzehnten weltweit im Einsatz. Speziell
in China und Hongkong ist die Prisenz ein wichtiger Teil ihrer inter-
nationalen Expansionsstrategie. Bereits in den 1990er-Jahren wurde
man hier aktiv, um die Fahrzeuge auf dem chinesischen Markt einzu-
fuhren. Hongkong gilt zudem schon immer als wichtiger Handelsha-
fen und Wirtschaftsstandort. Hier muss man zumindest dabei sein.

Die Zusammenarbeit mit loka-
len Partnern und die Griindung
von Joint Ventures haben dazu
beigetragen, Produkte in der
Region mehr und mehr zu etab-
lieren. Damals wie heute: Fokus
auf schwere Lkw, Doppeldeckerbusse und Spezialfahrzeuge - nicht
zuletzt fiir Behorden. Mit an Bord: geballtes Know-how, enge Partner-
schaften auch mit europaischen Aufbauherstellern, ein angepasstes
Service-Netzwerk fiir hochste Qualitatsanspriiche. Dass europdische
Produkte vor Ort teils ein Drittel mehr kosten als die einheimische
Konkurrenz, wird durch Verlésslichkeit, Kompetenz und exzellenten
Kundenservice wettgemacht.

Treffen mit dem Boss - Matthew Squires im Gespriach Unser Besuch vor
Ort hatte kaum besser laufen kénnen. Moglich gemacht durch Rudi
Kuchta (Managing Director MAN Osterreich), der selbst in China
lange fur MAN tatig war, und Marketing-Manager Mag. Andreas
Mayer - unser Interviewpartner: Matthew Squires, Managing Direc-
tor MAN Hongkong. Seit Jahrzehnten in der Branche unterwegs,
kennt er den Markt in- und auswendig. ,In Hongkong ist unser
Unternehmen vor allem durch die Bereitstellung von Fahrzeugen fiir
den offentlichen Verkehr und den Giitertransport sowie eine Reihe
von Spezialfahrzeugen fiir die Behérden prasent”, hieff es dabei in
einem ersten Statement. Die Fahrzeuge missen hier absolut zuver-
lassig funktionieren - rund um die Uhr, bei jedem Wetter. Der Service
muss sitzen, sonst geht gar nichts. Klingt klar - und ist es auch. Ins-
gesamt rund 30 Mechaniker, viele davon aus Festlandchina, sichern
in der Sonderverwaltungszone einen reibungslosen Ablauf. Zwei
lokale Servicepartner verstiarken die Schlagkraft zusatzlich. ,Es ist
standig hoher Einsatz nétig, um Mann und Maschine hier in Gang zu
halten. Die Chinesen holen nédmlich auch bei den Nutzfahrzeugen -
dhnlich wie bei den Pkw - mehr und mehr in puncto Qualitit auf. >

n
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Die Zukunft bleibt also umkampft, und man darf gespannt sein,
wohin die Reise global tiberhaupt geht”, so Matthew Squires weiter.
Der Einfiihrung des neuen D30 PowerLion-Antriebsstrangs als Nach-
folge der D26-Reihe sieht man daher auch hier recht freudig entgegen.

Dichtes Netz, groRe Pline Die hier verkauften Sattelzugfahrzeuge bewe-
gen sich insbesondere in den Hafen, wo ein grofler weltweiter Waren-
umschlag betrieben wird. Der chinesische Hafen in Shenzhen wird
als Konkurrent zum Hafen in der Sonderverwaltungszone Hongkong
betrachtet. Beide Hafen sind jedoch bedeutende Umschlagplatze
fur den internationalen Handel und spielen eine zentrale Rolle im
Wirtschaftssystem der Region. Der Hafen von Shenzhen im benach-
barten Festlandchina ist bekannt fiir seine moderne Infrastruktur,
hohe Effizienz und grofe Kapazitit, was ihn zu einem der fiihrenden

Containerhafen weltweit macht. Hongkong hingegen ist traditionell
ein wichtiger Finanz- und Handelshafen mit einer langen Geschichte
als globales Handelszentrum. Obwohl sie in gewisser Weise konkur-
rieren, ergénzen sich die beiden Héfen auch, da sie unterschiedliche
Starken haben und gemeinsam die wirtschaftliche Bedeutung der
Region Guangdong-Hongkong-Macau starken. Der Verkauf von Fahr-
zeugen hangt daher mit den Umschligen in den Héfen proportional
zusammen. In Hongkong ist es daher momentan etwas schwieriger,
4x2-Sattelzugmaschinen in den Markt zu bringen, da Shenzhen im
Hafenumschlag etwas Oberwasser hat. Daftir wird in Hongkong viel
gebaut, und die Nachfrage nach 6x4-Kippern ist im Steigen. Absolut
bemerkenswert sind die Fahrzeuge mit 10x4-Chassis, wo die letzte
Achse erst vor Ort mit Werksbauteilen angebaut wird - sie sind aller-
dings trotzdem nur auf maximal 38 t Gesamtgewicht zugelassen, was
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wohl mit den Briickenkonstruktionen und der Hitze, wo Asphalt auf
der Fahrbahn leichter nachgibt, zu tun hat.

Ein Markt mit Potenzial - und Herausforderungen Der Markt fiir Doppelde-
ckerbusse in Hongkong ist grof3: Mehrere tausend Fahrzeuge sind unter-
wegs, rund 300 bis 400 neue kommen jedes Jahr hinzu. Grofiter Betreiber
istkmB, gefolgt von Citybus. Der Bedarf an Wartung und Modernisierung
ist riesig - und hart umkamptft. Elektromobilitat? Noch nicht der grofle
Wurf in Hongkong. Trotz Solarpaneelen auf vielen Bussen (Klimatisie-
rung) scheint Wasserstoff in Zukunft hier der realistischere Weg zu sein.
Die riesige Anzahl der Doppelstockigen im Groffraum Hongkong istauch
kiinftig der heifl umkampfte Markt fiir europaische Hersteller. Neben den
Neufahrzeugen muss der machtige Fahrzeugbestand zusétzlich klarer-
weise laufend gewartet werden, hinzu kommt die Instandsetzung nach

Unfillen. Die meisten dieser Busse sind - wie erwdhnt - in den Hinden
der kmB, die den Grofteil des Linienverkehrs in Kowloon und den New
Territories abdeckt und allein schon an die 6.000 (!) Busse im Bestand hat.

Gldnzende Flotte, goldene Briicke Ein echtes Highlight: die ,MAN Golden
Fleet”, die unermiidlich zwischen Hongkong und Macau pendelt - tiber
die atemberaubende Hongkong-Zhuhai-Macau-Briicke. 55 km Technik
vom Feinsten, inklusive Unterwassertunnel. Und auf ihr: MAN-Dop-
peldeckerbusse, goldfarben, komfortabel, zuverlédssig - und echte Hin-
gucker. Die Fahrzeuge entstehen als Fahrgestelle in Deutschland oder
Polen, werden dann in Malaysia oder Singapur, zB bei King Long - in
Lizenz als ,MAN Prime Contractor” - fertiggestellt. Fahrzeuge, die hier
zwei Kennzeichen tragen diirfen, sowohl in Festlandchina als in der
Sonderverwaltungszone Hongkong fahren und ihr Geld verdienen.

1 Ding Ding, die weltweit einzige
DoppeldeckerstraBenbahn, die sogar
im Buch der Rekorde zu finden ist

2 MAN Truck & Bus Hongkong
Zentrale San Tin Yuen Long

3 Ein 10x4 MAN TGS 35.430
Fahrgestell Euro 6

4 Am Steuer: Blickpunkt-
Tester Martin Zarazik

5 Sonderfahrzeugbau
Gefangenentransporter

auf Lkw-Chassis

6 Unter Dach - Open Air Arbeitsplatze

7 MAN Linienbus all new 70 seater
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Behérden und MAN Spezialfahrzeuge Vom schweren TGX fiir
Abschleppdienste iiber 4x4-TGM-Motorhomes bis zur ,Besenhexe”
(wienerisch fiur Strafenkehrmaschine; hier jedoch: biirstenfreies
Hochdruckexemplar), tiber Fahrzeuge zum Gefangenentransport
oder Spezialfahrzeuge zur Seuchenbekampfung - MAN ist weithin
als der Spezialist nach dem Motto ,,Geht nicht gibt es nicht” présent.
Und das tberall, wo wir unterwegs waren, deutlich sichtbar: Rund
800 Neufahrzeuge werden jahrlich am Standort umgesetzt - die mit
Fahrzeugen, die fiir die Auslieferung fertig gemacht werden, iibervol-
len Parkplétze sprechen Bande.

Nostalgie trifft Hightech Wer es als Tourist dann gelegentlich ganz
nostalgisch mag, fahrt am besten eine Runde mit der ,Ding Ding”“

- so nennen die Einheimischen liebevoll die berithmte Straffenbahn
Hongkong Tramways wegen ihrer uniiberhérbaren Gerduschkulisse.
Auch sie: ein Doppeldecker, aber halt an Schienen gebunden. Und
gleichzeitig ein Paradebeispiel dafiir, wie Alt und Neu in dieser Stadt
Hand in Hand gehen.

+Wirbleiben dran!” - das letzte Wort hat Mr. Squires ,Es wird fiir uns Euro-
péer in dieser Region in der Zukunft noch harter als bisher, denn die
chinesischen Hersteller holen ungemein schnell auf und legen in
allen Bereichen kréftig zu. Wir werden jedoch alles geben, um die
Nase weiterhin mit unseren hochqualitativen Produkten und unseren
uberragenden Serviceleistungen vorne zu behalten®, sagt Matthew

Squires zum Abschluss. Das klingt nicht nur entschlossen - es ist es

auch. Muss es auch sein, denn wenn man einmal mit eigenen Augen
sieht, wie fleifig und flott die Menschen hier in China arbeiten, wird
das wirklich keine leichte Aufgabe fiir das durch oft verfehlte Politik
geknebelte Europa.

Fazit Hongkong ist eine Stadt voller Uberraschungen. Zwischen kuli-
narischem Hohenflug mit dampfgegartem Dim Sum oder leckerem
Seafood und technischem High-End (Stichwort 55 km-Briicke) gibt es
modernste Doppeldecker und Trucks everywhere zu sehen! MAN ist
hier nicht nur mit dabei - sondern vorneweg. Und wir? Wir kommen
mit Sicherheit zurtick fiir einen weiteren goldenen Sonnenuntergang
vom Oberdeck. # Martin Zarazik

Busbetreiber

-> Kowloon Motor Bus Company (KMB): der grofite Anbie-
ter mit der grofiten Flotte an Doppeldeckerbussen

- Citybus: betreibt ebenfalls Doppeldeckerbusse, vor
allem auf Linien in Hongkong Island und im Lantau-Gebiet
- New World First Bus: hat in der Vergangenheit auch
Doppeldeckerbusse im Einsatz gehabt, ist aber heute weni-
ger prominent

8 RudiKuchta (CEO MAN Truck &
Bus Osterreich), Briickenbauer fiir
unseren Besuch bei MAN in Hongkong

13 Sonderfahrzeugbau einer
Hochdruck-Besenhexe bzw.
StralRenkehrmaschine

9 Andreas Mayer (Marketingchef
MAN Truck & Bus Osterreich)

14 Sinnvoller Astschutz im
Oberstiibchen, auf manchen
Linien erforderlich

10 Exklusiv der Golden Lion fiir
die Hongkong-Macao-Linie, mit
bis zu 137 Fahrgastplatzen

15 Sonderfahrzeugbau Outbreak &
Response Control Team, Ambulanzfahr-
zeug auf Lkw-Chassis mit WAS-Aufbau.
11 Martin Zarazik mit MAN
Hongkong Chef Matthew Squires 16 Sonderfahrzeugbau DoKa,
MAN TGL Kipper fiir Food &

12 Das MAN Zentrallager Hongkong Environmental Hygiene Department

15
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In der spanischen Provinz Ciudad Real hat
BELECTRICim Jahr 2020 den 50-Megawatt-
Solarpark Alarcos in Betrieb genommen.
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Am 28. April wurden Spanien
und Portugal von einem gravie-
renden Stromausfall tiberrascht,
tiber dessen Ursachen man
zundchst im Dunkeln tappte.
Die einen sagen, es habe am
Klimawandel gelegen. Die ande-
ren meinen, zu viele Solaranla-
gen hatten das System aus dem
Gleichgewicht gebracht. Beide
Erklarungen sind ideologisch motiviert. Sicher ist jedoch: Unser Ener-
giesystem wird komplexer, und das hat weitreichende Konsequenzen.
Es wird mehr Regulierung geben, man sollte sich auch auf weitere St6-
rungen einstellen.
Die Auswirkungen dieses Blackouts legten sogar die Telekommuni-
kation in Gronland still: Das dort tatige Unternehmen Tuass betreibt
Anlagen in Maspalomas im Stiden Gran Canarias. Die Verbindungska-
bel laufen durch Spanien und wurden deshalb von dem Stromausfall
in Mitleidenschaft gezogen. Der weitreichende Ausfall der Stromver-
sorgung betrifft alle Lebensbereiche: Krankenhduser und Flughafen,
Warmepumpen und Kithlschrinke, Bitcoin-Guthaben und Ladestatio-
nen fiir E-Autos. Der Strom, den wir direkt, also ohne Zwischenspeiche-
rung verwenden, wird zur selben Zeit in einem Kraftwerk hergestellt.
Uber die Unterschiede der Stromerzeuger hinsichtlich der Grundlast-
fahigkeit wird rege debattiert; die 6kologischen Vorteile griiner Ener-
gie werden mit einigen Nachteilen erkauft: Solarstrom und Windkraft
hangen von Sonnenschein und Wind ab. Steigt der Anteil dieser Ener-
gietrdger im Strommix, dann wirken sich auch diese Unwégbarkeiten
starker aus. Strom aus fossilen Energietragern oder Atomkraft kann
gleichmafRiger bereitgestellt werden, hat jedoch andere Nachteile.

Wetterfiihlige Stromleitungen? Der portugiesische Netzbetreiber
REN fiihrte den Kollaps der Energieversorgung zunichst auf ein

Unbekannter
Faktorin der
Energiewende

Nach dem Blackout: Fihrt mehr
Solarstrom zu mehr Stromausfallen?

»seltenes

Phanomen”
er aber keine genaueren Anga-
ben machte. Ein Cyberangriff

atmospharisches
zuriick, tber das

wurde ausgeschlossen. Laut
REN kam es aufgrund extremer
Temperaturschwankungen im
Landesinneren von Spanien
zu anomalen Schwingungen in
den  Hochstspannungsleitun-
gen (400 KV). Man bezeichne dieses Phanomen auch als induzierte
atmosphadrische Vibration, lief die Firma wissen. Kurz gesagt: Das
Wetter kann fir Storungen sorgen, die sich auf die Synchronisation
zwischen den Kraftwerken auswirken. Das Stromsystem herk6mm-
lichen Zuschnitts beruht auf der Drehung gewaltiger Turbinen, die
fur Stabilitat sorgt. Neuere Systeme mit viel Strom aus Wind- und
Sonnenkraft werden nicht durch Schwungrader reguliert, sondern
durch Steuerungstechnik, also Elektronik. Mag sein, dass das etwas
empfindlicher ist.

Die Erklarung mit atmospharischen Schwingungen ist aber bereits
vom Tisch. Der Kollaps wurde von einem plotzlichen Verlust von
etwa 15 GW an Stromerzeugung ausgelost. Die Ursache durfte die
gleichzeitige Abschaltung von Solaranlagen im Siidwesten Spaniens
gewesen sein, die zu einer Destabilisierung des Stromnetzes gefiithrt
hat. Kurz darauf fiihrten Probleme in der Stromverbindung zwischen
Spanien und Frankreich zu einer Abkoppelung der iberischen Halb-
insel vom européischen Stromnetz. Die Auswirkungen des Stromaus-
falls wurden dadurch verstarkt.

Es ist unbestreitbar, dass die gerade in Spanien und Portugal zahl-
reich installierten Sonnenkollektoren bei starker Lichteinstrahlung
sehr viel Strom liefern und dass auf der iberischen Halbinsel die
als Siesta bekannte ausgedehnte Mittagspause aus gutem Grund
genau in dem Zeitabschnitt liegt, der im Sommer besonders heif§

und sonnig ist. In dieser Zeit wird also, verallgemeinernd gesagt,
eher viel Strom erzeugt und eher wenig Strom abgenommen. Wenn
das bekannt ist, kann man es regulieren, etwa durch eine Abnahme
des iiberschiissigen Stroms zum Aufladen von Fahrzeugen, fiir den
Betrieb von Klimaanlagen oder fiir die Erzeugung von Wasserstoff.
Die Stérung der Synchronisation durch atmosphérische Ereignisse
als Ursache inzwischen auszuschliefen, kénnte in einem umfas-
senderen Stromsystem ausgeregelt werden, als Beispiele wurden
Deutschland und Osterreich genannt: Hier gibt es verschiedene
andere Kraftwerke, auerdem mehr Nachbarlinder, die eine Sto-
rung abfedern konnen.

Solarstromist nurin Kombination gut Das spricht grundsatzlich fiir mehr
Vielfalt im Strommix: Den Kraftwerken alteren Zuschnitts konnte die
Rolle einer stabilisierenden Masse zufallen. Spanien hingegen hat
allein im Jahr 2024 den Stromanteil aus erneuerbaren Energien um
10,3 % gesteigert. Die meisten der installierten Photovoltaik-Anlagen
sind nicht regelbar, sie produzieren also Strom unabhéngig davon, ob
er gerade gebraucht wird oder nicht. Wird es zu viel, schaltet man sie
ab. Das spricht nicht prinzipiell gegen Photovoltaik, macht aber die
Notwendigkeit einer vorausschauenden Steuerung deutlich. Denn
»zu viel Strom“ist nicht das Problem. Man kann ihn auf energieinten-
sive Verbraucher leiten: Man kann ihn fiir die Herstellung von Was-
serstoff sowie HVO-Kraftstoff verwenden oder hochgelegene Seen
vollpumpen, um die so gespeicherte Energie spater wieder freisetzen
zu konnen. Gerade Verbraucher mit geringem Wirkungsgrad kénn-
ten sich dabei als hilfreich erweisen. Die Schwierigkeit liegt darin,
dass die Uberversorgung in sehr kurzen Zeitspannen auftritt und die

Stromabnahme nicht so schnell eingeschaltet werden kann, wie sich
die Erzeuger abschalten lassen.
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Auch die Verbraucher konnen flugs deaktiviert werden. Denn bei zu
wenig Strom im Netz werden einfach bestimmte Bereiche abgeschal-
tet und fallen dadurch sofort als Verbraucher aus. Diese Vorgénge
miussen sehr schnell erfolgen, weil es sonst zu groferen Schidden
kommen kann. Fallen Kraftwerke aus, benétigen sie zum Anfahren
auch selbst wieder Strom. Steht dieser Strom nicht zur Verfiigung,
konnen sie auch nicht wieder ans Netz gehen. Bei einem Blackout
besteht also die Herausforderung darin, aus kleinen Anfangen her-
aus nach und nach wieder grofere Bereiche mit Strom zu versor-
gen, bis schliellich das ganze Netz wieder in Betrieb ist. Kraftwerke,
die ohne zusatzlichen Strom gestartet werden kdnnen, nennt man
schwarzstartfiahig. Kohle-, Gas- oder Kernkraftwerke benétigen ein
funktionierendes Stromnetz, wie auch Solaranlagen auf einen Wech-
selrichter angewiesen sind (thermische Solaranlagen brauchen Strom
fur die Steuertechnik und die Kreislaufpumpe). Fiir den Wiederauf-
bau des Netzes bendtigt man also im ersten Schritt kleine Strom-
erzeuger, die selbst keinen Strom brauchen. Mit ihrer Energie kon-
nen dann auch andere Kraftwerke hochgefahren werden. Solar- und
Windkraftanlagen benétigen ein vorhandenes Stromnetz, um sich
synchronisieren zu kénnen. Diese Energiequelle kann also prinzipiell
nicht allein fiir die Stromerzeugung genutzt werden.

Schon kleine Abweichungen sind kritisch Mit fortschreitendem Hoch-
fahren des Netzes werden die elektrischen Lasten grofer und die
Zusammenhénge sensibler. Entscheidend fiir das Zusammenspiel
vieler Stromerzeuger ist die genaue Synchronisation des erzeug-
ten Stroms (Frequenz, Spannung und Phasenlage). Die Frequenz
(festgelegt auf 50 Hz) ist in Abhangigkeit vom Zuviel oder Zuwenig
des vorhandenen Stroms Schwankungen unterworfen. Sinkt die
Frequenz unter 49,8 Hz, wird bereits eine Warnung ausgeldst. ->

lllTIMM\I( &

Premium Elastomer Federung

Die ULTIMAAX Elastomer Fahrwerk Technologie kombiniert eine herausragende

Lebensdauer, Fahrqualitat, Beweglichkeit und Stabilitat.

Mehr Informationen erhalten Sie bei Ihrem MAN Héndler!
Referenz-Verkaufscode: ZKHUM
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Bei grofleren Abweichungen kann das Netz schon zusammenbre-
chen. Abnahme und Erzeugung miissen daher sorgfiltig abgestimmt
werden. Um auf Stromausfille vorbereitet zu sein, werden moderne
Netze mit klug verteilten schwarzstartfdhigen Kraftwerken geplant,
damit diese das zusammengebrochene Netz wieder hochfahren kon-
nen. Auf diese Weise kénnen verschiedene Regionen unabhingig
voneinander wieder ans Netz gehen. Diese Strategie starkt die Sicher-
heit des gesamten Systems.

Die Frage der Netzstabilitat ist von besonderer Bedeutung, weil fast
ganz Europa in einem Verbundsystem zusammengeschaltet wurde.
Das ENTSOE-Netz erstreckt sich von Skandinavien bis Kleinasien
und Nordafrika. Ist in einem Land zu wenig Strom vorhanden, nimmt
man welchen von den Nachbarn hinzu. Gibt es zu viel davon, gibt
man ihn ab, weil sonst die Frequenz steigt. Das Gleichgewicht ist an
der Frequenz erkennbar. Wenn sie unter 49 Hz abfillt, werden bereits
Industriewerke abgetrennt. Unter 47,5 Hz schalten sich die Generato-
ren ab, unter 47 Hz bricht das Netz zusammen. Die Toleranzgrenzen
sind hier also ausgesprochen eng. Dementsprechend gab es immer
wieder bedeutende Stromausfille. Wenn Netzbereiche mit unter-
schiedlichen Frequenzen zusammengeschaltet werden, koénnen
enorme Krafte freigesetzt werden, die bis zum Bruch von Turbinen-
wellen fithren kénnen. 1965 fithrte das beim Wasserkraftwerk von
Ontario Hydro zur Zerstérung des Maschinenhauses, weil der Rotor
herausgeschleudert wurde.

Ein Spiel mit Risikofaktoren Bei der Umstellung unserer Energiewirt-
schaft samt Lastkraftverkehr auf erneuerbare Energien sind also
einige Faktoren im Spiel, die noch gar nicht richtig eingeschétzt wer-
den konnen. Es wird dariiber zu sprechen sein, welche Auswirkungen
eine Erh6hung des Anteils von Solar- und Windstrom am Energiemix

auf die Netzstabilitat hat - insbesondere vor dem Hintergrund einer
europaweit sehr stark forcierten Umstellung auf diese Energiequel-
len. Zweitens muss besser untersucht werden, welche atmosphari-
schen Stérungen fiir den Zusammenbruch der Stromversorgung gan-
zer Lander sorgen konnten, wie man dies verhtiten kann und ob noch
weitere Ursachen denkbar sind. Der Strom aus Photovoltaik-Anlagen
braucht offensichtlich eine bessere Bewirtschaftung.

Drittens ist zu bedenken, wie sich ein Stromausfall unmittelbar auf
den Strafenverkehr auswirken wird: Bei einem Blackout von 18 Stun-
den mochte man wirklich nicht mit einem Kithltransporter an einer
Ladestation gestrandet sein. Und viertens stellt sich die Frage, wie
relevante Verbraucher, zu denen nattirlich auch elektrische Last-
wagen gehoren, sinnvoll in die Stabilisierung des Stromnetzes ein-
gebunden werden kénnen. Schon private Stromkunden, die ihre
Energie zum Borsenpreis beziehen, kénnen sich fiir ihr E-Auto oder
die Waschmaschine Zeiten aussuchen, in denen der dann reichlich
vorhandene Strom billiger ist. Das ist durchaus sinnvoll. E-Lastwa-
gen konnten zB mit einer App oder mit einer Funktion des Navigati-
onssystems an eine Ladestelle gelotst werden, wenn mehr verbraucht
werden sollte. Das liele sich bestimmt auch mit einem Management
der Ruhezeiten kombinieren.

Die Branche braucht sichere Energie Fiir Transportunternehmen ist die
Stabilitat der Energieversorgung wichtig, weil sie die Grundlage fir
Termingenauigkeit und Kalkulationssicherheit ist. Wenn man immer
wieder mit Stromproblemen konfrontiert ist, wird der Umstieg auf
Elektromobilitat zum gefahrlichen Spiel. Vorbeugend kann es sinn-
voll sein, Ladestellen nicht erst bei leeren Akkus anzufahren, son-
dern auf eine ausreichende Reserve zu achten, damit das Ziel recht-
zeitig erreicht werden kann.

Die Energiewende wird sich nicht allein damit bewerkstelligen
lassen, dass man tiberall Photovoltaik- und Windkraftanlagen ins-
talliert, ohne sich Gedanken dariiber zu machen, wie sich diese
Energieerzeuger in das Gesamtsystem einbinden lassen, ohne dass
es instabil wird. Schon gibt es die Uberlegung, private Fahrzeuge
tber ein ,intelligentes” Energiemanagement zum Netzspeicher zu
machen. Geschieht dies im groffen Mafistab, konnen Stromiiber-
hange rasch in diese Verbraucher abgeleitet werden, im umgekehr-
ten Fall lieRe sich das Netz durch die vorhandene Speicherkapa-
zitat der Fahrzeuge auch stabilisieren. Hierzu konnen auch die
zahlreich vorhandenen ausgemusterten Autobatterien beitragen,

Meter die entscheiden!

die bereits als Stromspeicher genutzt werden: Alte Batterien mit
geringer Restkapazitit werden zusammengeschaltet und kon-
nen dann ebenfalls als Puffer die Stromschwankungen im Netz
abfedern.

Ob diese Mafinahmen ausreichen werden, die erheblichen Schwan-
kungen der umweltfreundlichen Stromerzeugung abzufedern, steht
auf einem anderen Blatt. Der Stromausfall in Spanien und Portugal
hat einen Vorgeschmack darauf gegeben, was bei weiter fortschrei-
tender Umstellung wahrscheinlich 6fter eintreten wird. Da konnte
sich mancher Betrieb seine Dieselfahrzeuge zurtickwiinschen.
# Alexander Gliick

GRUPPE

Palfinger Krane haben immer die Nase vorne. Dank Uberlegener
Hubkraft und Reichweite, mit der Sie um die entscheidenden
Meter voraus sind. Sprechen Sie jetzt mit den Kranprofis von
Kuhn-Ladetechnik Uber Palfinger-Super-Krane, die einfach mehr
leisten und weniger kosten als Sie denken.

KUHN
Ladetechnik

4840 Vicklabruck, Peter-Anich-Strasse 1
Tel. 07672/72532-0, Fax: 07672/72532-290
E-mail: office-It@kuhn.at
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MAN Roadshow

Die Neuheiten von MAN erleben und
erfahren wie hier in Worgl/Tirol konnen
Interessierte noch in Leopoldsdorf,
Sinabelkirchen und Villach.

Jedes Jahr fix am Plan ist die MAN Roadshow, die sich Lastkraftfah-
rer und Truckerbabes nicht entgehen lassen. So nutzten viele Inter-
essierte die breite Palette an Fahrzeugen zum intensiven Probefah-
ren, Testen der neuesten Features, den Erfahrungsaustausch unter
Kollegen bei guter Gastro und angenehmer Atmosphére. Besonderen
Andrang gab’s fiir die MAN eTrucks und das eMobility Servicepaket.
Kunden aus verschiedensten Anwendungsbereichen stellten ihre
Fahrzeuge aus - mit vielerlei Aufbauvarianten und Zusatzgeriten
wie Kranen. Schlieflich ist der enge Austausch mit Aufbauherstel-
lern ein zentraler Bestandteil der DNA von MAN. Und diese Anwen-
dungsorientierung ist auch Kernkompetenz der neuen eTrucks, die
darin den MAN-Dieselfahrzeugen in nichts nachstehen.

Die neuen eTrucks bieten bis zu einer Million Konfigurationsvari-
anten dank einer Vielzahl von Radstinden, Fahrerhausversionen,
Leistungsklassen, Nebenabtrieben und Batteriekombinationen. Also
praktisch wie im Verbrenner-Segment auch.

Roadshow und Fahreindriicke sehen Sie im Video von ,Blickpunkt
LKW+BUS" auf YouTube. #

TR LN TR g

Jr_:-_

B, e . -
gt A -
7 B ! =

Die ndchsten Roadshow-Termine:
- 23./24. Mai MAN Leopoldsdorf/NO

- 13./14. Juni MAN Sinabelkirchen/Steiermark
- 27./28. Juni MAN Villach/Kérnten
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Ob konventionell oder elektrisch
angetrieben: Die FUSO Canter
und eCanter sind die idealen
Partner fur vielfaltige Anwen-
dungen. Die Fahrzeuge zeichnen
sich durch ihre besondere Aufbaufreundlichkeit aus, sind wendig,
robust und verfiigen tiber eine vergleichsweise hohe Nutzlast.

Fiir jeden Einsatz geriistet Der FUSO Canter ist dank eines der kleins-
ten Wendekreise seiner Klasse, seiner hohen Nutzlast und seiner
Vielseitigkeit seit mehr als sechs Jahrzehnten international ein Ver-
kaufsschlager unter den leichten Lkw. In vielen Branchen wie zB
im Baugewerbe, im Garten- und Landschaftsbau, im kommunalen
Bereich, der Abfallentsorgung, im Einsatz fiir Handwerksbetriebe
oder im innerstiddtischen Verteilerverkehr ist der FUSO Canter ein
vielseitig einsetzbarer Leicht-Lkw — und zwar in der Dieselvariante
genauso wie elektrisch. Auch komplexe Aufbauten lassen sich ein-
fach realisieren.

Gerade Kipperaufbauten mit Kran sowie Hubsteiger sind typische
Anwendungen fiir den FUSO Leicht-Lkw im Baugewerbe. Ab dem
vierten Quartal bietet FUSO den eCanter mit einem neuen Batterie-
Layout im Fahrgestell an und macht damit auch solche Aufbauten
mit der vollelektrischen Fahrzeugvariante moglich. Die Batteriepa-
kete werden nach hinten verschoben und der freigewordene Raum
zwischen Fahrerkabine und Batteriepaket ermoglicht den Anbau der
notwendigen Stiitzen fir die Aufbauten.

Neben der Erweiterung des elektrischen Portfolios, kiindigt FUSO
eine Neuerung beim konventionellen Canter an: FUSO Canter
Modelle sind zukinftig optional auch fiir die Betankung mit Hydro-
treated Vegetable Oil (HVO), einem erneuerbaren Kraftstoff, ver-
fugbar. Der Verkaufsstart ist fiir Ende des Jahres geplant. HVO
bietet den Vorteil reduzierter CO-Emissionen im Vergleich zu
herkdmmlichem Diesel.

Bereit fiir (fast) jeden Job, wann
immer es darauf ankommt.

De' Fuso canter . ..F*" '
2 £

Uiber den FUSO Canter Das Fahr-
zeug mit Dieselantrieb ist in
funf Gewichtsklassen (3,5 t bis
8,55 1), mit sechs Radstdnden
(2.500 mm bis 4.750 mm), drei
starken Motoren (130 bis 175 PS) und drei Kabinenvarianten Standard
(1,7 m Breite), Komfort (2,0 m) und Doppelkabine (2,0 m) erhaltlich.
Der FUSO Canter zeichnet sich durch seine hohe Nutzlast aus. Der
FUSO Canter 7,49-Tonner bietet im direkten Vergleich die grofite
Fahrgestelltragfahigkeit und damit die hochste Nutzlast aller Leicht-
Lkw und Vans in der Klasse zwischen 7 t und 7,5 t zGG auf dem euro-
paischen Markt. Mit einem Wendekreis von 10,2 m bei einem Rad-
stand von 2.500 mm ist der Leicht-Lkw dhnlich agil wie ein Pkw.

Die Elektro-Variante eCanter Das neueste Modell des elektrischen
FUSO eCanter ist seit 2023 als Serienmodell erhiltlich. Kunden
haben die Wahl zwischen sechs Radstinden von 2.500 bis 4.750 mm
sowie einem zuldssigen Gesamtgewicht von 4,25 bis 8,55 t. Die Trag-
fahigkeit der Fahrgestelle liegt bei bis zu 5 t. Angetrieben wird der
Next Generation eCanter wahlweise von einem 110 kW oder 129 kW
starken Elektromotor mit optimiertem Antriebsstrang und 430 Nm
Drehmoment, die maximale Geschwindigkeit betragt 89 km/h
(abgeregelt).

Je nach Radstand stehen drei verschiedene Batteriepakete zur Ver-
fugung: S, M und L. Die Batterien verwenden dabei die Lithium-
Eisenphosphat-Zelltechnologie (LFP). Diese zeichnen sich vor allem
durch eine lange Lebensdauer und mehr nutzbare Energie aus. Das
Batteriepaket in der S-Variante verfiigt tiber eine Nennkapazitat von
41 kWh und ermoglicht eine Reichweite von bis zu 70 km . Bei der
M-Variante betragt die Nennkapazitat 83 kWh, die Reichweite liegt
bei bis zu 140 km. Die L-Variante als stirkstes Paket bietet eine Nenn-
kapazitat von 124 kWh und eine Reichweite von bis zu 200 km. Das ist
weit mehr als die tiblicherweise im leichten Verteilerverkehr pro Tag

zuriickgelegte Distanz. Durch Rekuperation lasst sich die Reichweite
noch weiter erhéhen, was gleichzeitig die Ladepausen minimiert.

safety first Bei allen FUSO-Modellen wird auch das Thema Sicherheit
grofigeschrieben. U. a. kommen Canter und eCanter Next Generation
mit dem Notbremsassistent Active Brake Assist 6 (ABA6) mit Mehr-
spurtiberwachung. Der Active Brake Assist reagiert auf sich bewe-
gende oder stehende Personen oder Objekte und reagiert bis zu einer
Geschwindigkeit von 60 km/h mit einer Vollbremsung.

Der Blind Spot Information Assist tiberwacht nicht nur die Beifahrer-
seite, sondern auch die Fahrerseite. Bei Geschwindigkeiten, die héher
als 30 km/h sind, tbernimmt der Blind Spot Information Assist dar-
tber hinaus die Funktion eines Spurwechsel-Assistenten: Er infor-
miert den Fahrer tiber ein Objekt auf Fahrer- oder Beifahrerseite.

Der Canter und auch der vollelektrische eCanter werden fiir den
europdischen Markt im Mitsubishi Fuso Truck Europe Werk in Tra-
magal, Portugal, und fir alle weiteren Markte im Werk der Mitsub-
ishi Fuso Truck and Bus Corporation in Kawasaki, Japan, produziert.
& www.fuso-trucks.at

1 FUSO Canter 6515,
6,0t,S-Kabine, mit
WEHA Pritschenaufbau
mit Kran

THE NEXT sexer - ; 2 FUSO Cant
TN st " .. anter
CANTER Mt £ 40 3 : 9C18e, 8,55,
A s i oy : ' Komfort-Kabine, mit
42 }:;;j}l' T : W Miillentsorgungsaufbau

3 FUSO eCanter 9C18e,
8,55 t, Komfort-Kabine,
mit Kofferaufbau

4 FUSO eCanter 9(18e,
8,55 t, Komfort-Kabine,
mit Abrollkipper
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Dank der Luft-und Raumfahrtindus-
trie ist der Volvo FH Aero jetzt noch
aerodynamischer und kraftstoffef-
fizienter - und spart taglich sowohl
(0, als auch Betriebskosten.

Volvo Trucks fithrt neue aerody-

Die wichtigste Neuerung sind

namische Verbesserungen ein, VO[VO TfUCkS bringtAerOdynamik die Luftstromstabilisatoren an
indem das Unternehmen ein aufein neues Niveau - inspi[iert den oberen Ecken des Fahrer-

bewéahrtes Konzept aus der Luft-
fahrtindustrie auf seine schwe-
ren Lkw tbertragt. Dezente, aber
wirkungsvolle Anderungen am Fahrerhaus reduzieren den Luftwi-
derstand, den Kraftstoffverbrauch und die CO -Emissionen erheblich.
Volvo hat kiirzlich mit dem Volvo FH Aero den ,,Green Truck Award
2025“ gewonnen - dank eines hocheffizienten Motors und des neuen
aerodynamischen Aero-Fahrerhauses. Dies war jedoch auch der erste
echte Praxistest fiir die neueste Technologie von Volvo zur Verringe-
rung des Luftwiderstands.

Luftstromstabilisatoren am Fahrerhaus, verldngerte Luftleitbleche
und geanderte Chassis-Verkleidungen sind dezente, aber wirkungs-
volle Optimierungen, die die Aerodynamik deutlich verbessern.
Dadurch kénnen Reichweite, Kraftstoffverbrauch und CO_-Emissio-
nen zusatzlich zu den bereits erzielten Effizienzsteigerungen um bis
zu 2 % verbessert werden. Der Volvo FH Aero mit diesen aerodynami-
schen Verbesserungen ist damit bis zu 7 % sparsamer als der bishe-
rige Volvo FH.

Die neuen Merkmale sind ab sofort fiir Kunden erhéltlich, die nach
den neuesten Entwicklungen im Bereich des kraftstoffsparenden
Schwertransports suchen. Sie werden in verschiedenen Kombinati-
onen fiir die Modelle Volvo FH, FH Aero und FM (Luftstromstabili-
satoren sind nur fiir den Volvo FH und FH Aero erhéltlich) angebo-
ten. Die Vorteile gelten fir alle Antriebsarten - Elektro-, Gas- und
Diesel-Lkw.

,Die Zeit, die wir in Simulationen und im Windkanal verbracht
haben, hat sich ausgezahlt - mit diesen neuen Fahrerhausmodifika-
tionen bauen wir auf den groflen aerodynamischen Verbesserungen
des letzten Jahres auf, von denen unsere Kunden profitieren werden®,
sagt Jan Hjelmgren, Head of Product Management, Volvo Trucks.

von der Luftfahrtindustrie.

hauses neben der Windschutz-
scheibe. Ein sorgfiltig ent-
worfenes Muster aus kleinen,
schrig gestellten Lamellen lenkt den Luftstrom um die Ecken des
Fahrerhauses.

,Wir haben unkonventionelle Wege beschritten und eine Technik
verwendet, die normalerweise bei Flugzeugen, Formel 1-Renn-
wagen und Windturbinen zum Einsatz kommt. Die oberen Ecken
des Fahrerhauses sind aerodynamisch duferst kritisch, und dank
unseres neuen Kameraspiegelsystems konnten wir hier neue Poten-
ziale erschliefen - durch den Einsatz kleiner Lamellen, die den
Luftstrom im Mikrobereich steuern und so einen makroskopischen
Effekt erzielen. Diese Erkenntnisse werden es uns auch ermagli-
chen, in Zukunft weitere aerodynamische Konzepte einzufithren®,
erklart Anders Tenstam, Senior Technology Expert Aerodynamics
bei Volvo Trucks.

Die Luftstromstabilisatoren verbessern nicht nur die Aerodynamik
vor dem Fahrerhaus, sondern schaffen auch bessere Voraussetzun-
gen fur zwei weitere Optimierungen: um 50 mm verldngerte Luft-
leitbleche, die den Abstand zwischen Fahrerhaus und Auflieger ver-
ringern, und modifizierte Chassis-Verkleidungen, die eine bessere
Ausrichtung mit dem hinteren Kotfltigel erméglichen.

Diese drei neuen Merkmale ergénzen sich nach dem Prinzip1+1=3,
d. h., der Gesamteffekt ist grofler als die Summe der Einzeleffekte.
Der neue Volvo FH Aero zeigt, wie effektiv die Aerodynamik zur
Verbesserung der Kraftstoffeffizienz eines modernen Lkw beitragen
kann. Durch eine Verlangerung des Fahrerhauses um 24 cm und
verschiedene Modifikationen zur Verringerung des Luftwiderstands
erzielt der Volvo FH Aero erhebliche Kraftstoffeinsparungen - insbe-
sondere bei den hohen Laufleistungen eines Fernverkehr-Lkw. #
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MAN Charge&Go

Einzigartige nutzfahrzeugspezifische
Losung fur das offentliche Laden

Ab sofort ist der neue Ladeservice MAN Charge&Go fiir alle Kun-
den markenunabhangig erhéltlich. Er erleichtert das Auffinden von
Lkw-kompatiblen Ladepunkten in ganz Europa und ermdglicht mit
einer Ladekarte das unkomplizierte Bezahlen des Ladestroms zu
attraktiven Konditionen. Eine Besonderheit von MAN Charge&Go ist
der einzigartige MAN eTruck ready-Standard. Aktuell umfasst das
Lkw-kompatible Ladenetz rund 650 Standorte. Bereits Ende 2025 wer-
den rund 1.000 Ladestandorte dem eTruck ready-Standard entspre-
chen. Dariiber hinaus wird die Ladekarte von MAN Charge&Go an
tiber 15.000 weiteren Ladestandorten europaweit akzeptiert. Die Kun-
den profitieren zudem vom kontinuierlichen Ausbau des Ladenetzes.

MAN TGX

GOLDEN LION.
DIE LEGENDE WIRD 25.

Das Laden an offentlichen Ladesaulen ist fiir den Kunden ein wich-
tiges Kriterium im Entscheidungsprozess fiir batterie-elektrisch
angetriebene Lkw. Damit das Laden in der Offentlichkeit nicht an
ungeeigneten Pkw-Ladesdulen endet, hat MAN den eTruck rea-
dy-Standard entwickelt. Dieser hilft den Kunden, Lkw-kompa-
tible Ladepunkte zu finden. Rangierfihigkeit und Hohen- bzw.
Gewichtsbeschrankungen zahlen zu den Kriterien des eTruck rea-
dy-Standards. In der digitalen Karte von MAN Charge&Go werden
die Lkw-kompatiblen Ladepunkte in zwei Abstufungen aufgefiihrt:
eTruck ready sowie eTruck limited. Wahrend eTruck ready unein-
geschriankte Lkw-Ladepunkte ausweist, sind bei den als limitiert
gekennzeichneten Ladepunkten Einschrinkungen - zB in puncto
Fahrzeugliange - vorhanden.

Die einfache und zuverldssige Abwicklung des Ladevorgangs an
Ladesdulen unterschiedlicher Anbieter steht im Zentrum von MAN
Charge&Go. Mit der dazugehorigen Karte authentifiziert sich der

Die Hommage an den F2000 Golden Lion des Jahres 2000:

Gold und feinstes Leder beim MAN TGX Golden Lion 2025 -
diese luxuriosen Ausstattungshighlights sind hier sichtbare
Akzente von Leistung, Design und MAN-typischer Wertigkeit.

Weitere Infos erhalten Sie bei Inrem MAN Ansprechpartner.

eTruck-Fahrer an der Ladestation, im Hintergrund wird der Bezahl-
vorgang abgewickelt. Der Ladeservice wurde so entwickelt, dass auch
gemischte Flotten das Angebot nutzen konnen. Eine konsolidierte
und transparente Rechnung sorgt am Monatsende fiir den Uberblick
uber die Ladekosten der gesamten Flotte an allen benutzten Lade-
punkten. MAN Charge&Go nutzt dafiir das Ladenetz mit Preferred
Partnern von TRATON Charging Solutions. Das garantiert attraktive
Konditionen fiir die Nutzer. Kunden profitieren dariiber hinaus vom
24/7-Support durch die Experten von MAN Mobile24.

MAN Charge&Go ist eingebunden in das digitale Okosystem von
MAN. Das unterstiitzt ein komfortables und zeitsparendes Planen
und Arbeiten fiir Disponenten und Fahrer. In der Praxis bedeutet es
zB, dass die Ladestandorte im Fahrzeug oder in der MAN DriverApp
angezeigt werden kénnen. Die volle Transparenz iiber die Ladekos-
ten sowie den Uberblick tiber die Ladekarten erhalten Kunden zu
jedem Zeitpunkt im MAN Charge&Go Service Portal. #

. I
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Im Rahmen einer Testfahrt, die
durch ganz Europa fiihrte, konn-
ten wir kiirzlich die neueste Evo-
lutionsstufe des Mercedes-Benz
Tourismo auf der Fahrt von Salz-
burg nach Stuttgart testen.

Bei OMNIplus BusWorld in Salz-
burg tibernehmen wir den 12,30 m langen Hochdeckerbus Mercedes-
Benz Tourismo Safety Coach. Die im Gelbton ,Yellowstone” gehaltene
Lackierung mit einem speziellen Safety Coach Dekor ist auffallig und
soll auf eindrtickliche Weise die besonders hohe Sicherheit des Fahr-
zeugs auf Reisen zum Ausdruck bringen. Glanzende Leichtmetall-
rader unterstreichen den eleganten Auftritt des Busses und senken
dabei das Gewicht des zweiachsigen Hochdeckers.

Sicherheits- und Assistenzsysteme Unser Testfahrzeug ist mit einer
unglaublichen Anzahl an Sicherheits- und Assistenzsystemen ausge-
stattet, die unsere Testfahrt noch sicherer und bequemer gestaltet. Der
nochmals leistungsfahigere Notbremsassistent Active Brake Assist 6
ist ebenso an Bord wie der Abbiegeassistent Sideguard Assist 2, der
vollig neue Frontguard Assist und der neue Verkehrszeichenassistent
(Traffic Sign Assist), der den Fahrer vor iiberhéhter Geschwindigkeit
warnt. Zusatzlich kommen Spurassistent (SPA), Aufmerksamkeitsas-
sistent (AtAs), Reifendruckkontrolle TPM (TirePressure Monitoring),
Abstandsregeltempomat (ART) mit Zusatzfunktion Stop-and-Go,
Attention Assist (AtAs), Bremsassistent (BA), Dauerbrems-Limiter
(DBL), elektronisches Stabilitatsprogramm (ESP), Regen-Licht-Sensor
sowie 360°-Kamerasystem zum Einsatz.

Cockpit und Innenraum elegant und iibersichtlich Beim Betreten des Tou-
rismo durch den vorderen breiten Einstieg fallt uns gleich der beleuch-
tete Markenschriftzug ,Mercedes-Benz” in der oberen Trittstufe auf.
Nachdem wir auf dem vielfach verstellbaren, drehbaren, beheizten

Safety Coach auf
Europa-Tour

Mercedes-Benz Tourismo Safety Coach -
OMNIplus Service -

und sogar klimatisierten Fah-
rersitz Platz genommen haben,
blicken wir auf ein fahrerbetont
geformtes Cockpit. Unser Test-
fahrzeug ist mit der gehobenen
Ausfihrung des Cockpits, dem
,Cockpit Comfort Plus“ ausge-
stattet. Es iberzeugt durch Ubersichtlichkeit und hervorragend ables-
bare Instrumente. Zwischen den Instrumenten ist zudem ein grofles
Display angeordnet, das uns tiber eine Vielzahl von wichtigen Infor-
mationen tiber das Fahrzeug versorgt. Uber das Leder-Multifunkti-
onslenkrad besteht die Moglichkeit, viele Funktionen des Fahrzeugs
zu steuern, ohne die Hinde vom Steuer nehmen zu miissen.

Der Fahrgastraum wirkt mit seinem Bodenbelag in Holzoptik und
dem in den Farben grau und anthrazit gehaltenen Innenraum aus-
gesprochen elegant und zugleich behaglich. Einen spannenden und
besonderen Kontrast setzen die Seitenfalten der Luxline-Bestuhlung
und die Vorhénge, die in der kraftigen Farbe Gelb gehalten sind.

digitale Dienste.

Motor, Getriebe und Achsen Bei Motor, Getriebe und den Antriebsach-
sen handelt es sich um omnibusspezifische Komponenten, die
alle aus einer Hand kommen und dabei den Stern tragen. Unser
Testfahrzeug ist mit der Spitzenmotorisierung, dem Reihensechs-
zylinder Mercedes-Benz OM 470, ausgeriistet. Er leistet maximal
456 PS (335 kW) und bringt es auf ein maximales Drehmoment von
2.200 Nm. Auf unserer Fahrt auf Uberlandstrecken und Autobahnen
zwischen Salzburg und Stuttgart gefallt dieses Aggregat mit seinem
spontanen Ansprechverhalten und seiner hohen Durchzugskraft
bereits bei niedrigen Drehzahlen. Besonders angenehm und komfor-
tabel zeigte sich die Motorisierung durch einen auffallend leisen und
ruhigen Motorlauf. Der sechste Safety Coach weist die grofite Anzahl
an Sicherheits- und Assistenzsystemen auf. Das nutzten wir bei der
Testfahrt voll und ganz.

Die Kraftibertragung tibernimmt das vollautomatisierte Acht-
ganggetriebe Mercedes-Benz GO 250-8 PowerShift. Das Omni-
busgetriebe ist mit seiner progressiven Stufung und einer weiten
Ubersetzungsspanne prézise auf den Einsatz in Reisebussen abge-
stimmt. Das Getriebe iiberzeugt uns in allen Situationen durch
schnelle und komfortable Schaltungen. Ein Kriechmodus ermdglicht
geftihlvolles Rangieren allein mit dem Bremspedal wie bei einem
Wandler-Automatikgetriebe.

Die Achsiibersetzung des Testwagens (i = 3,583) entspricht einer Dreh-
zahl von exakt 1.189 U/min bei Tempo 100 km/h im hochsten Gang.
Mit dieser Ubersetzung gleitet der Hochdecker besonders leise, aber
auch kraftstoffsparend iiber Autobahnen und Uberlandstrecken.

OMNIplus Service Um ein Nutzfahrzeug wie den Mercedes-Benz Tou-
rismus Safety Coach wirtschaftlich betreiben zu konnen, ist ein kom-
petenter und zuverléssiger Service besonders wichtig. OMNIplus, die
Service Marke von Daimler Buses, betreibt das dichteste Servicenetz in
Europa mit tiber 600 Stiitzpunkten. OMNIplus teilt seine Stiitzpunkte
in drei Leistungskategorien BusWorld, BusPort und BusPoint ein.
BusWorld bietet dem Kunden das héchste Leistungsniveau. Sie bie-
ten hochste Teileverfiigbarkeit, Teilnahme am OMNIplus 24 Stun-
den-Service, Spezialwerkzeuge und verlangerte Offnungszeiten. Das
Spektrum der Leistungen umfasst Fachwerkstatt, Elektrowerkstatt,
Karosserie und Lackierung, Diagnosebahn, Neuwagenaufbereitung
und Waschstrafle. Der Service gilt gleichermaflen fiir Reisebusse,
Uberlandbusse und Niederflurstadtlinienbusse mit Dieselantrieb
oder batterieelektrischen Antrieb.

Bereits iiber 100 Servicestandorte von OMNIplus sind fiir die War-
tung und Reparatur von vollelektrischen Omnibussen wie dem
Mercedes-Benz eCitaro und dem kunftigen elntouro zertifiziert. Die
Servicemitarbeiter in diesen Servicestiitzpunkten sind speziell fiir
den Umgang mit Elektrofahrzeugen geschult. Die Basis bildet ein
moderner Hochstand, damit an den Komponenten auf dem Dach des
Mercedes-Benz eCitaro sicher und effizient gearbeitet werden kann.
BusPort Servicewerkstatten fithren alle Wartungen und Reparaturen
fiir Omnibusse der Marken Mercedes-Benz und Setra durch. Diese
Servicestutzpunkte verfiigen iiber busspezifisches Spezialwerkzeug
sowie entsprechende Diagnosegerite. Die Ersatzteilbevorratung ent-
spricht dem OMNIplus BusPort Standards.

i M
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1 Unser Testfahrzeug Mercedes-Benz
Tourismo Safety Coach auf der
Etappe Salzburg-Stuttgart

2 Beleuchteter Markenschriftzug
in der obersten Trittstufe

3 Cockpit Comfort Plus - der Name
ist Programm. Die 360°-Kamera
dient der Rundum-Sichtbarkeit.

4 Der Fahrgastraum wirkt in den Farben
grau und anthrazit besonders elegant.

5 Aufgerdumt und bersichtlich:
die Anzeigedaten

6 Mit dem Safety Coach prasen-

tiert Daimler Buses regelmafdig

die neuesten Entwicklungen

im Bereich Bussicherheit. N
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7 Ankunft mit dem Tourismo Safety
Coach am Flughafen Stuttgart

8 Der OM 470-Motor imponiert
mit hoher Durchzugskraft bei
niedrigen Drehzahlen.

9 Die OMNIplus BusWorld
Werkstatt in Salzburg
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BusPoint Servicewerkstétten sind OMNIplus Notdienst Stiitzpunkte,
die Pannenhilfe und Reparaturen im Rahmen des OMNIplus 24 Stun-
den-Service leisten.

Betreiber von Omnibussen der Marken Mercedes-Benz und Setra
kénnen sich im Falle einer Panne oder Stérung auferhalb der Off-
nungszeiten auf den OMNIplus 24 h Service verlassen, der europa-
weit einheitlich erreichbar ist (00800 4020 4020). Optimierte Bestell-
und Logistikprozesse sichern eine schnelle Teileverfiigbarkeit, meist
innerhalb von 24 Stunden. Zunehmend werden Ersatzteile direkt vor
Ort mittels 3D-Druck hergestellt, wobei die 3D-Druckteile iiber die-
selbe Funktionalitat und Zuverlassigkeit verfiigen wie Teile aus kon-
ventioneller Fertigung.

OMNIplus On Uptime pro Um die Fahrzeugverfiugbarkeit zu verbes-
sern, sind digitale Dienste aus dem Omnibus nicht mehr wegzuden-
ken. Ausfallzeiten und damit die Gesamtbetriebskosten kénnen mit
digitalen Diensten und der dazugehérenden Konnektivitit reduziert
werden, was die Wirtschaftlichkeit des Omnibusses erhéht.

Daimler Buses bietet ab sofort voriibergehend fiir alle neu ausge-
lieferten Omnibusse das ,Digital Services Package” als kostenlose
Option an. Kiufer neuer Dieselfahrzeuge erhalten drei Jahre lang
einen kostenlosen Zugang zu den digitalen Diensten. K4ufer batte-
rieelektrischer Fahrzeuge konnen die digitalen Dienste sechs Jahre
lang kostenlos nutzen.

Omnibussen von Mercedes-Benz und Setra und liefert dabei wich-
tige Diagnoseinformationen, die in Echtzeit zum Kunden bzw. zum
bevorzugten Servicestiitzpunkt tibertragen werden. Diese Infor-
mationen ermdglichen es, sich auf notwendige Wartungs- oder

Reparaturarbeiten vorzubereiten. OMNIplus On Uptime pro System
tiberwacht permanent alle relevanten Fahrzeugsysteme. Dadurch
kénnen Reparatur- und Wartungsarbeiten optimiert werden,
wodurch Servicezeiten und damit auch Kosten reduziert werden.
Zusétzlich schiitzt das System vor moglichen Folgeschaden.

Ein wichtiger Bestandteil des Digital Services Package ist die Bat-
terietiberwachung OMNIplus On Battery Monitoring in der Elek-
tobusflotte. Dabei erhalt der Flottenbetreiber nicht nur detail-
lierte Informationen zum Zustand der Hochvoltbatterien, sondern
auch konkrete Handlungsempfehlungen zur Verlangerung der
Batterie-Lebensdauer.

Ein weiterer Aspekt des Digital Services Package ist der Dienst OMNI-
plus On monitor, der nicht nur die Verbrauchswerte von Bussen mit
Verbrennungsmotor erfasst und analysiert, sondern auch den Ener-
gieverbrauch des eCitaro exakt auswerten kann. Um einen besseren
Vergleich zwischen einzelnen Fahrzeugen zu erméglichen, kann der
Verbrauch gesondert nach Traktion und Nebenverbrauchern wie
Heizung oder Klimaanlage ausgewertet werden. Das erméglicht wie-
derum Mafnahmen zur Senkung des Energieverbrauchs, beispiels-
weise durch gezielte Fahrerschulungen.

Unser Fazit Auf unserer Testfahrt von Salzburg nach Stuttgart zeigte
sich die neueste Evolutionsstufe des Mercedes-Benz Tourismo
Safety Coach mit seinen modernen Sicherheits- und Assistenzsyste-
men von seiner besten Seite. Bewusst wurde uns aber auch, dass das
wirtschaftliche Betreiben eines Omnibusses ohne moderne digitale
Dienste und dem besten Service im herausfordernden Wettbewerb
kaum mehr méglich ist. # Harald Proll
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Zero Emission =
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DER VOLLELEKTRISCHE C127 EV

Die Synthese aus Design und Funktionalitat fUhrt zu komfortablen und flexiblen
Optionen, die Fahrgdste und Fahrer gleichermalfien schatzen - mit Sicherheit.
Das Gerippe aus hochfestem Edelstahl sowie eine umfangreiche Serienaus-
stattung unterstreichen die Qualitat. Die Mitnahme von bis zu 90 Fahrgdsten
bei maximaler Batteriekapazitdt von 462 kWh sowie seine Gesamthohe von
3,20 Metern machen ihn zu einem effizienten und wirtschaftlichen Vertreter im
vollelektrischen Stadtbussegment.

Anbieter: MCV Deutschland GmbH, Ziegelwiese Ic, 59909 Bestwig
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www.mcv-de.com
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Ihr Partner fiir lhre BUS-Flotte

Premium auf
ganzer Linie

Tieber Reisen schickt drei neue
Setra-Busse auf Reisen.

Seit 1961 sind Tieber-Busse auf den Strafen Europas unterwegs. Luxu-
rids ausgestattete Reise- und Bistrobusse des steirischen Paradeun-
ternehmens bringen Fahrgaste besonders komfortabel ans Reiseziel.
Die eindrucksvolle Busflotte des Judenburger Familienunternehmens
wurde kiirzlich um drei weitere Setra-Premiumbusse erweitert. Die
Prasentation der neuen Busse erfolgte im Rahmen eines Galaabends
im Busterminal in St. Peter ob Judenburg mit 120 geladenen Gésten.

Neben exzellenter Kiiche und Entertainment genossen die Gaste die
drei Hauptakteure des Abends: den Doppelstockbus mit 70 Sitzplat-
zen und einem Bistrobereich mit Kiiche im Unterdeck, einen Luxus-
bus mit 50 Sitzpldtzen in Vollleder und mit Panorama-Glasdach
sowie einen Lounge-Bus mit 38 Sitzpldtzen und einer Clubecke im
Heck. Alle drei Fahrzeuge sind mit einem Multimedia-System der
neuesten Generation ausgestattet. Somit verfiigt jeder Sitzplatz tiber
einen Touchscreen mit Musik und aktuellem Filmangebot. Selbstver-
standlich sind alle Busse mit simtlichen Assistenzsystemen neuester
Generation besttickt. Schlieflich pflegt Tieber seit Jahrzehnten siche-
res und entspanntes Reisen. Als selbststandiger Busreiseveranstalter
und in Kooperation mit besten Reiseveranstaltern zeigt Tieber seinen

Miete oder Kaufmiete moglich

| BUS-Miete bringt Ihnen diese Vorteile:

= Abwicklung innerhalb weniger Tage - Abschreibungsaufwand tragen wir

1 Diese drei neuen
Setra-Busse erganzen
den Fuhrpark von
Tieber-Reisen.

2 Ein echter Hingucker
-der VIP Lounge-Bus

3 Bistro-Bereich
im Unterdeck des
Setra 531 DT

4 Clubecke im Heck
des Setra 515 HD

Saaf Rent
& Partner

DIE Alternative
auf dem
BUS-Markt

Als Familiengesellschaft
seit Uiber zehn Jahren
erfolgreich auf

dem Markt.

T 0153 32089

M 0676 51 07 577
E office@saaf.at
W www.saaf.at

= Geringere Anzahlung als bei einer Leasing-Finanzierung = Bonitatskriterien sind flexibel

Kunden per Bus, Flugzeug oder Schiff die ganze Welt. # www.tieber.at
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7 Prdsentation des Setra 531 DT,
54 Sitzplatze im Oberdeck

und 16 Bistro-Tischplatze

im Unterdeck, mit Kiiche,
Bierzapfanlage, Geschirrspiiler

5 Fahrgastraum mit
Vollledersitzen incl.
Kopfstiitzen und
Panorama-Glasdach
im Setra 516 HDH

6 Azimut Touchscreen-
Multimedia-System in
allen Bussen verbaut

8 C(laudia und Peter Tieber (Mitte)
mit Thomas Bischof (re.) und
Rene Kleinferchner-Hirsch (li.)

Zwolf Wasserstoffbusse

Wrightbus hat Nullemissionsbusse an die WestVerkehr GmbH geliefert.

Die Busse kommen nicht allein: Ergdnzend hat Wrightbus ein euro-
pdisches Servicezentrum in Brithl bei Koln erdffnet. ,Unter der
Marke ,AllServiceOne’ wartet und pflegt unser Expertenteam hier, im
Herzen Europas, Busse aller Art, so Gales, ,also auch von anderen
Herstellern und mit unterschiedlichen Antriebsarten! Die Service-
zentrale inklusive Ersatzteillager in Briihl sei der erste Schritt auf
dem Weg zu einem umfassenden Netzwerk von Service Centern auf
dem Kontinent. Im Vereinigten Konigreich existiere schon solch ein
ausgekltgeltes Netz.

2024 hatten die Nordiren ihre ersten Busse auf das europdische
Festland gebracht: 31 Kite Hydroliner fahren inzwischen fir die
Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK). Von dort liegen weitere Bestel-
lungen fiir acht Wasserstoffbusse bis Ende 2025 vor, mit der Option
auf mehr. Zusatzliche Buslieferungen fiir die Saarbahn GmbH
(28 Kite Hydroliner), die Cottbusverkehr GmbH mit der Spree-Nei-
Re-Cottbusverkehr GmbH (46 Kite Hydroliner) und die Vestische
Straenbahnen GmbH (5 Kite Hydroliner FCEV) stehen auf dem
Plan. Mit der aktuellen Integration der Kite Hydroliner in ihre Flotte

ist WestVerkehr nun einen groffen Schritt weiter auf dem Weg zur
Klimaneutralitit.

Der ,Kite Hydroliner FCEV” eignet sich mit seiner hohen Reichweite
von bis zu 1.000 km hervorragend fiir lange Fahrstrecken. Das Voll-
tanken dauert weniger als zehn Minuten. Bis zu 9o Passagiere finden
in Einzeldeck-Bussen von Wrightbus Platz. Die Busse fiir WestVer-
kehr entsprechen den hohen Anforderungen des VDV (Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen) und der European General Safety
Regulation (GSR2).

LWir freuen uns sehr,dass nach der RVK nun auch WestVerkehr unsere
emissionsfreien Wasserstoffbusse auf Nordrhein-Westfalens StraRen
bringt®, erklarte Jean-Marc Gales, CEO der Wrightbus-Gruppe. ,Das
nitzt der Umwelt und sorgt dafiir, dass die Menschen in der Region
bessere Luft atmen. Was uns ebenso viel bedeutet, ist die ausgezeich-
nete partnerschaftliche Zusammenarbeit mit ,der West’. Ganz herz-
lich danken mdchte ich Geschéftsfithrer Udo Winkens und seinem
Team. Dank gebiithrt auch unseren eigenen hervorragenden Ingeni-
euren und Designern in Nordirland, den Produktionsteams, der Pro-
duktentwicklung sowie den Vertriebs- und Serviceteams. Auf die Kite
Hydroliner konnen wir alle zusammen sehr stolz sein.

Hartmut Hoppner, Staatsekretdr im Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr: ,Die Anschaffung von Wasserstoffbussen bietet einen
echten Mehrwert: Sie sind leiser, umwelt- sowie klimafreundlicher
und leisten so einen Beitrag zu einer héheren Umwelt- und Lebens-
qualitat fur die Menschen in unseren Stidten und Dérfern. Mit der
Nutzung neuer Technologien sinken der Larmpegel und die Schad-
stoffbelastung. Als BMDV unterstiitzen wir daher gerne mit 3,4 Mio.
Euro die Initiative der WestVerkehr GmbH zur Umstellung auf alter-
native Antriebe. Diese ist eine gute Nachricht fiir die Biirgerinnen und
Biirger in der Region sowie fir den Klima- und Umweltschutz #

[

busworld

WestVerkehr-Geschdftsfihrer Udo
Winkens (re.) und der Managing
Director Europe Buses von Wrightbus,
Erhan Eren (li.), feierten die offizielle
Ubergabe der ,Kite Hydroliner” an
das Nahverkehrsunternehmen im
westlichsten Kreis Deutschlands.
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7vPE L 6600
7vPE L 6600 K
TvPE L 6600 Sa

Kommt wie gerufen

Er schaffte es vom Fleck weg zum
Bestseller, war aber ansonsten beileibe
kein Lkw der Superlative. Der L 6600, der
bei Mercedes in der Nachkriegszeit ein
neues Kapitel bei den Schweren aufschlug,
kann als stattlicher Coup gelten.

Er kam zur rechten Zeit und wusste Maf zu halten: Anno 1950 sind
die Wihrungen in Osterreich und Deutschland grob gesagt gerade
mal zwei Jahre alt. Der Marshallplan zeigt Wirkung; die Wirtschaft
soll von nun an fiir lange Jahre nur eine Richtung kennen: aufwarts.
Das spiegelt sich auch im Lkw-Geschehen der Zeit. Ende der
4oer-Jahre kommen die ersten neuen Modelle von Rang. Biissing
bringt die neuen Typen L 5500 und L 8500, MAN experimentiert
mit einem brandneuen V8. Nachdem die Alliierten in der direkten
Nachkriegszeit mehr als 150 PS verboten hatten, geht der Ehrgeiz
der Avantgarde nun in Richtung 200 PS: Kaelble bringt zur IAA 1951
einen V8 mit genau dieser Leistung, Henschel fahrt eine 190 PS starke
Sattelzugmaschine auf, die dafiir gleich zwei Motoren a 95 PS ins Feld
fuhrt. Krupp generiert die gleiche Zahl an Pferdestarken im legen-
déren Titan via Zweitakter, ebenfalls im Motoren-Doppelpack.

Mercedes indes halt sich eher vornehm zurtick und betreibt Modell-
politik mit Bedacht. Schon 1949 hatten die Mannen vom Stern von
Mannheim aus den kleinen L 3250 ins Rennen geschickt, der sich

..-"...

bald als Everybodys Darling erweisen sollte. Im Jahr darauf folgt der
L 6600 als erste Neukonstruktion fiir h6here Tonnagen, dem es viel-
leicht ein wenig an Glamour fehlt, der aber den Geschmack der Kau-
fer besser trifft als der gesamte Wettbewerb.

Wie es die Typenbezeichnung sagt, liegt die Nutzlast bei 6.600 kg. Der
»Sechs-Sechser”, wie ihn die Zeitgenossen nennen, verleugnet seine
Abstammung vom L 6500 nicht, den Gaggenau von 1935 bis 1940
gebaut hat. Chassis und Fahrerhaus sind nur leicht modifiziert, wah-
rend die Haube und Stofifanger im Stil der Zeit mit gefilligen Run-
dungen daherkommen und damit dem Wagen nebenbei eine héhere
Windschlipfrigkeit verleihen.

Das Werk im badischen Gaggenau konzentriert sich nun ganz auf
schwere Klasse und stattet das brave Arbeitstier L 6600 mit einem
ebenso braven 145 PS-Motor aus: dem 8,3 1 groffen Vorkammerdiesel
OM 315. Dessen Urspriinge liegen im 7,3 1 grolen Vorkriegsaggregat
OM 67/4, von dem der OM 315 seine 140 mm Hub erbt, dessen Boh-
rung von 105 mm gegen deren 112 aber tauscht.

Fur diesen Sechszylinder verspricht das Werk: ,Leistungen von
mehr als 200.000 km und mehr sind ohne jede Motorreparatur fiir
den Typ L 6600 keine Seltenheit Verchromte oberste Kolbenringe
sollen die Lebensdauer der Zylinderlaufbahnen verdoppeln, die sie-
benfach gelagerte Kurbelwelle l4uft in ,geharteten Blei-Bronce-La-
gern”, welche die Endkontrolle in Gaggenau vor dem Einbau einer
peniblen Rontgenkontrolle unterzieht. ,Drehmoment-Abstiitzung“
nennen die Verkaufsstrategen die ,erstmalig bei einem Motor von
dieser Groflenordnung vollig schwingungsfreie Aufhidngung® in
Gummi.

Ein modernes Geprége verleihen dem Langhauber L 6600 auflerdem
ein thermostatisch geregeltes Kithlsystem mit Olwarmetauscher, das

das Motordl effizienter als gewohnt erwdrmen respektive kithlen
soll. Eine Motorbremse gibt es fiir den L 6600 immerhin auf Wunsch.
Serienmafig bestiickt Gaggenau den Neuen zudem mit einer Zent-
ralschmieranlage, an die ,alle wichtigen Lagerstellen” angeschlossen
sind, wie ein Prospekt versichert.

Damit etabliert sich der L 6600 auf Anhieb als bestverkaufter Lkw
in seiner Klasse. Diese Dominanz baut das Fahrzeug teilweise zu
absoluter Mehrheit aus, obwohl es in Deutschland sechs weitere Her-
steller gibt, die dieses Segment zwischen 13 und 15 t Gesamtgewicht
bedienen.

Das ist noch nicht die Konigsklasse, aber eine bei der Kauferschaft
weitaus beliebtere Kategorie. Zwar gibt es zugleich schon insgesamt
sechs deutsche Hersteller, die zu Beginn der 50er-Jahre Lastwagen
a 16 t Gesamtgewicht und mit starken Motoren der 200 PS-Klasse
anbieten. Doch greifen die wenigsten Unternehmer zu, obwohl ein
Lastzug zu dieser Zeit schon - wie heutzutage wieder - stattliche
40 t auf die Waage bringen und obendrein auch zwei Anhanger im
Schlepp (allerdings nur bis 1953) haben darf. Zudem gibt es in die-
ser moderateren Kategorie das Handikap von ungefahr 1,0 bis 1,5 t
weniger an Nutzlast, unter dem die 12- bis 15-Tonner gegentiber der
Konigsklasse zu leiden haben.

Doch kommen sie den Kaufer weit billiger zu stehen. Kostet ein
16-Tonner mit 180 bis 200 PS in Deutschland anno 1954 gut und
gerne 50.000 Mark, so sind fiir einen 145 PS starken L 6600 eben nur
ungefahr 35.000 Mark zu berappen. Fir die so gesparten 15.000 Mark
gibt es zu dieser Zeit aber bereits einen kompletten dreiachsigen
Anhénger. So kommt es, dass die Unternehmer beim Einkauf lieber
die giinstigere Variante wahlen und diese dann in der Praxis aber
gern gnadenlos iiberladen.

MERCEDES.-BENZ

DIFSEL D EEIAETTENRIPPEA
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1 Vor 75 Jahren, anno 1950,
schickt das Werk Gaggenau den
Langhauber L 6600 dul3erst
erfolgreich in die weite Welt.

3 Zweiachs-Zugmaschine und
Dreiachs-Hanger sind fir lange
Zeit eine beliebte Kombination.

4 Karg geht es im Inneren der Kabine
zu, die aber immerhin schon Gber
eine ungeteilte Frontscheibe verfiigt.

2 Testfahrten auf den steilen
Stral3en des Schwarzwaldes stellen
sicher, dass der neue Schwere so
schnell nicht schlappmacht. 5 Als Kipper tragt der L 6600 seinen

Teil zum Wirtschaftswunder bei.
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Leichte Beute werden sie auf diese Weise allerdings bei Kontrollen. Und
jeder FuRginger kann diese mithsam keuchenden Lkw fast schon tiber-
holen, wenn sie mit den knackigen Steigungen wie etwa in den Kasseler
Bergen (bis 8 %) kdmpfen. 540 Nm betragt das maximale Drehmoment.
Da heifit es in den ersten Gang der sechsstufigen, unsynchronisierten
Klauen-Schaltbox AK 6-55 von ZF zuriickschalten, der bis maximal
7,5 km/h reicht. Denn die Steigfahigkeit des L 6600 betragt bei 40 t nur
schlappe 7,3 % im zweiten Gang. Eine pikante Akustik stellt sich bei sol-
cher Fahrt im Kriechtempo zudem ein: Nur der ,2. bis einschl. 6. Gang”
sind im Typenblatt als ,gerduscharme Gange" klassifiziert.

Der Giiterfernverkehr gedeiht dennoch in einem Mafe, dass die deut-
sche Politik schon der ersten Hilfte der soer-Jahre - zugunsten der
mittlerweile defizitiren Bahn - auf erhebliche Schikanen sinnt. Dass
es letzten Endes zwar noch dicke genug, aber doch nicht ganz so tibel
wie geplant kommt, hat mit der Grindung der EWG und erster euro-
paischer Harmonisierung zu tun.

Das Werk Gaggenau sonnt sich derweil im Erfolg des L 6600 und
fertigt immer noch keine lange Kabine mit Liege, auf der die Fahrer

des L 6600 iibernachten konnten. Solche Varianten steuern externe
Karosseriefirmen bei.

Generell hat die leicht spartanisch ausgestattete Kabine des L 6600
bald den Spitznamen ,Hundehiitte” weg. Und oft gelangt das zusatz-
liche Raumangebot der extern bezogenen Fernverkehrskabinen aber
auch nicht tiber eine ,Schwalbennest” genannte Koje hinaus, die
sargdhnlich nach hinten in den Laderaum hineinragt. Das hat aus
Unternehmersicht den Vorteil, dass das Ladevolumen weniger dar-
unter leidet, als es bei einer komplett verlangerten Fernfahrerkabine
der Fall wire.

Bis Ende 1953 fertigt Daimler-Benz den L 6600 als Pritschenwagen
und in zwei Radstdnden sowie als Kipper. Auch Sattelzugmaschinen
gibt es. Die sind aber eher Randfiguren. Das zulédssige Gesamtgewicht
klettert von 12.500 kg in den Jahren 1950 und 1951 auf 12.750 kg in
den beiden Jahren darauf und erreicht 1953 dann 13.250 kg. Damit
einher geht ein steter Zuwachs bei der Nutzlast, die anfangs 6.500 kg
und am Ende 7.200 kg betragt. Zum Jahresende 1953 bereichert eine
besonders geldndegingige Allradversion diese bestens eingefithrte
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Lkw-Familie, zu der auch eine Kastenwagen-Variante gehorte: Das
fir Omnibusse entwickelte Niederrahmenfahrgestell O 6600 macht
es moglich.

Unter der Typenbezeichnung LG 6600 gesellt sich zu dieser illustren
Gesellschaft ab 1953 noch die Entwicklung eines leicht exotischen
Vetters. Dabei handelt es sich um ein fiir militarische Zwecke gedach-
ten, hoch gelandegingigen Allrad-Lkw mit 5 t Nutzlast. Der ist fir
die im Aufbau begriffene Bundeswehr konzipiert, findet aber schnell
auch im Ausland Abnehmer, speziell in Grobritannien.

Bis 1954 liefert Gaggenau den L 6600 grundsatzlich nur als Hauben-
fahrzeug. Steht dem Kunden trotzdem der Sinn nach einem Frontlen-
ker oder einem L 6600 mit langer Kabine, muss er sich an externe
Aufbauer wenden.

Ab 1954 heifit der Nachkriegsklassiker mit Stern dann L 315 und stellt
das Werk diesem Langhauber eine Frontlenkervariante namens
LP 315 zur Seite.

Die Pracht dieser insgesamt in knapp 26.000 Einheiten gefertigten
Lkw-Familie hélt bis in die Jahre 1957 und 1958 (zum Vergleich: eine

Million Actros waren zehn Jahre nach dessen Einfithrung produziert).
Dann treten die sog. Kurzhauber, auf die das Werk grofle Hoffnun-
gen setzt, die Nachfolge der traditionellen Langhauber a la L 6600
an. Obwohl diese Kurzhauber im Fernverkehr auf Dauer eine zuneh-
mend kleinere Rolle spielen, ist ihnen aber ein unglaublich langes
Leben beschieden. Bis 1996 produziert sie Mercedes, wenn auch zu
dieser Zeit nur noch fiir den Export. Im Iran fertigt sie eine Fabrik gar
heute noch.

Die Frontlenker, die Mercedes seinerzeit erst einmal quasi fiir eine
Modeerscheinung halt, dimpeln mit ihrer geteilten Frontscheibe
und krachig in die Kabine hineinragendem Motortunnel ein halbes
Jahrzehnt mehr oder weniger vor sich dahin.

Erst 1963 sind bei Mercedes die Zeichen der Zeit erkannt und ist
mit der kubischen Kabine des LP 1620 die richtige Antwort darauf
gebracht. Die Rohkabine als Maf} der Dinge genommen, geht es fix
und schlagen beim Stern die Briicke bis zum heutigen Tag just drei
weitere Lkw-Epochen: ab 1973 Neue Generation (bis hin zum SK), von
1996 an Actros und im Jahr 2011 der Actros neu. # Michael Kern

“ 6 Weit - und keine leisen Tone
versprechend - ragt der Motortunnel
beim Frontlenker ins Interieur hinein.

7 Eine Frontlenkervariante namens
LP 315 bringt das Werk im Jahr 1954,
ab dem der Hauber als L 315 firmiert.

8 Die 1958 gebrachten Kurz-
hauber l6sen den Langhauber
ab und fahren einer extrem
langlebigen Existenz entgegen.

9 Als LG 6600 fihrt ab1953
eine Militarvariante mit riesen-
hafter Einzelbereifung vor.

10 Besteht der Wunsch nach
erhéhter und verlangerter Kabine,
muss das Werk passen, springen
aber externe Aufbauer ein.

11 Bei den Frontlenkern ldsst
sich Mercedes viel Zeit, bis in
Gestalt des LP 1620 eine moderne
Lésung anno 1963 kommt.
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Ein modernes FM-Sys-
tem wie BlueLOGICO®
kann Logistik-Unterneh-
men dabei unterstiit-
zen, die Kosten durch
Leerfahrten wesentlich
zu reduzieren.

Leerfahrten-Verluste spurbar senken

TachoEasy bietet Optimierungspotenziale, minimiert Leerfahrten

und verbessert die Kapazitatsauslastung.

Ungenutzte Transportkapazitdten und Leerfahrten sind fiir jeden
Logistik-Dienstleister ein Argernis. Sie sind ein beachtenswerter Kos-
tenfaktor und nichts anderes als umherfahrende Verluste. Leistungs-
starke Fuhrpark-Management-Systeme wie BlueLOGICO® unterstiit-
zen die Disponenten der Unternehmen allerdings auf vielfaltige
Weise dabei, dieses Problem aus der Welt zu schaffen. Neben auto-
matisierten Basisfunktionen wie etwa der Visualisierung der Res-
tlenkzeiten - und dem daraus resultierenden Optimierungspotenzial
- ist es vor allem die Verkntipfung intelligenter Analysetools mit der
telemetrischen Kompetenz von BlueLOGICO®, die sich hier als grofer
Vorteil auswirkt.

Uber die vorausschauende Tourenplanung hinaus bietet das Sys-
tem dem Anwender zahlreiche Moglichkeiten, durch den Abruf von
Live-Daten auf das Geschehen auf der Strafe, an den HUBs oder an
den Distributionszentren zu reagieren, sodass er den Lkw-Einsatz
situationsabhéngig optimieren kann. Eine wichtige Rolle spielt hier-
bei das Modul Live-Dispo von BlueLOGICO®. In Echtzeit kann der
Disponent damit den Status jedes Lkws abfragen. Er sieht damit, wo
freie Kapazitaten sind, die sich durch eine geschickte Umleitung nut-
zen lassen, und wo leere Lkw unterwegs sind, die sinnvoll eingesetzt
werden kénnen. Auch Engpésse oder Rampenprobleme und dadurch
ausgeldste Verzogerungen kann der Disponent iiber die Live-Dispo
identifizieren. Er erkennt also frithzeitig, ob sich eine Tour verspa-
tet, und kann nicht beanspruchten Laderaum rechtzeitig anderweitig
zuteilen. Zeitgleich erscheinen die per Live-Dispo initilerten Touren-
anderungen auf den DriverDisplays in den Lkw-Cockpits vor den
Augen der Fahrer.

Ein weiteres Leistungsmerkmal, das die Echtzeit-Funktionalitiat von
BlueLOGICO® fiir die Leerfahrten-Minimierung bereithalt, ist die
Adhoc-Tourenplanung. Damit kann der Disponent die fiir einen
Auftrag bestgeeigneten Fahrzeuge schnell auswéihlen und ordern.
Hierzu erstellt das System einen Vergleich aller relevanten Fahrer,
Fahrzeuge und Touren. Per Mausklick zeigt es dem Disponenten,
welche Lkw oder Sprinter sich in welcher Distanz zum Auftragsort
befinden und wann sie dort eintreffen kénnen. Unter Beriicksich-
tigung von Pausen-, Tageslenk-, Ruhe- und Restlenkzeiten schafft
die Adhoc-Tourenplanung damit eine qualifizierte Basis fir weitere

Entscheidungen zur Laderaum-Optimierung. Als groles Plus erweist
sich diese Funktion auch bei terminkritischen Projekten, wenn Kun-
den ihre Auftragserteilung an Lieferzeitzusagen kniipfen oder wenn
Ersatz gefunden werden muss fiir ein Fahrzeug mit Panne.

Da jede vermiedene Leerfahrt das Klima schont, liefert das FM-Sys-
tem von TachoEASY mit seinen Moglichkeiten zur Leerfahrten-Redu-
zierung und Touren-Optimierung auch einen konkreten Beitrag fiir
die praktische Umsetzung nachhaltiger Lieferketten. #

Zukunftsweisende Systemprodukte

TachoEASY gilt als Spezialist fiir die Digitalisierung in der
Transport- und Logistik-Branche. Die besondere Expertise
des osterreichischen Unternehmens liegt in der Entwick-
lung von Software- und Telematik-Systemen, die Dienstleis-
tern jeglicher Grofe in den Bereichen Transport, Logistik,
Distribution und Speditionswesen den optimalen Einsatz
ihres Fuhrparks sowie eine effiziente Auftragsabwicklung
und die Einhaltung der gesetzlichen Anforderungen ermaog-
lichen - flexibel und automatisiert.

Mit BlueLOGICO® und der TEOS®-App bietet TachoEASY
zwei am Markt fithrende Losungen fiir die Aufgabenberei-
che Disposition, Telematik, Tourenplanung und Auftrags-
management. Mit tacholog? hingegen kénnen die Daten des
digitalen Tachographen und der Fahrerkarten einfach, effi-
zient und automatisiert verwaltet werden.

Zur TachoEASY Gruppe gehoéren die o&sterreichische
TachoEASY GmbH und das Softwarebiiro Zauner mit Sitz
in Heusenstamm, Deutschland.

www.tachoeasy.com

Videotelematik schutzt Flotten

Webfleet bringt eine weiterentwickelte KI-gestutzte Losung auf den Markt.

Die erweiterte Losung kntipft an den Erfolg von Webfleet Video an
und fithrt zwei neue hochmoderne Kameras ein - CAM Lite und CAM
Pro. Diese analysieren mithilfe von KI und maschinellem Sehen noch
praziser das Fahrverhalten, den Zustand von Straflen sowie mégliche
Gefahren. Erganzt wird das System durch ein umfangreiches Portfo-
lio an Zusatzkameras und Zubehor, um alle Kundenbediirfnisse und
spezifischen Anwendungsfalle abzudecken. Das weiterentwickelte
System integriert Sicherheit, Compliance und Versicherungsma-
nagement in einer einzigen, umfassenden Plattform. Es erkennt und
warnt die Fahrer vor vielen moglichen Risiken, darunter die Han-
dynutzung am Steuer, zu dichtes Auffahren oder Ubermiidung des
Fahrers, sowie vor riskantem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer.
Kl-gesteuertes Echtzeit-Feedback hilft den Fahrern, sofort angemes-
sen zu reagieren.

Flottenmanager bekommen mit Webfleet Video 2.0 genaue, daten-
gestiitzte Einblicke dank der Einbindung von Webfleet Opti-
Drive 360 und kénnen das Fahrverhalten im Zeitverlauf verfolgen
und verbessern. Zusatzkameras erfassen gezielt die Fahrzeugumge-
bung und schiitzen sensible Gtiter. Bei Zwischenfallen werden die

Ilhr besserer Partner

bei Verkauf und Service von Elektrofahrzeugen.

Videoaufnahmen automatisch gespeichert und in die Cloud geladen
- ein Vorteil bei der Unfallaufklarung, um Versicherungsanspriiche
zu beschleunigen und Betrugsversuche zu verhindern.

,Mit Webfleet Video 2.0 setzen wir einen neuen Standard fiir Sicher-
heit und Schutz von Fahrzeugflotten®, sagt Jan-Maarten de Vries, Pre-
sident Fleet Management Solutions bei Bridgestone. ,Mit KI-gestiitz-
ter Uberwachung und Videoanalyse in Echtzeit unterstiitzen wir
Flotten dabei, Risiken friithzeitig zu erkennen, Fahrpersonal zu ent-
lasten und Fahrzeuge sowie Ladung besser zu schiitzen. Unsere neue
Losung bietet mehr Transparenz und Kontrolle und hilft Flotten,
intelligentere, datenbasierte Entscheidungen zu treffen, die sowohl
die Sicherheit als auch die Effizienz verbessern

Damit Datenschutzvorgaben wie die DSGVO zuverlassig eingehalten
werden, behalten Flottenmanager in der Webfleet-Plattform jederzeit
die Kontrolle - von Kameraeinstellungen bis zu Datenspeicherung,
Verschliisselung und Zugriffsrechten. Bei Bedarf sorgen optionale
Linsenabdeckungen fiir zusétzlichen Schutz der Privatsphéare — auch
bei internationalen Einsédtzen. Webfleet Video 2.0 startet zunéchst in
der EU, weitere Regionen sollen folgen. #
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Rickbesinnung auf die Einfachheit bei der
Software-Einfuhrung ist einer der wichtigsten
Trends im digitalisierten Lagermanagement.

Anlasslich der Logistikmesse LogiMAT gab Enrico Schelb,
COGLAS-Geschéftsfiihrer, einen Einblick in den WMS-Markt: ,Ein
einfacher Start habe in der Lagerlogistik steigende Praxisrelevanz.
Angesichts des Fachkréfte- und Personalmangels fehlt zunehmend
Know-how fiir IT-Projekte. Folglich spiirt COGLAS eine zunehmende
Nachfrage nach Standardsoftware gepaart mit Cloud-Losungen
inklusive des Mietens der Software als Software-as-a-Service (SaaS).
Auferdem registriert COGLAS eine steigende Nachfrage, bestehende
Warehouse-Management-Systeme (WMS) abzulésen oder Lager-
standorte neu zu digitalisieren. Dahinter steht die Anforderung der
Logistikbranche, IT-Landschaften zu vereinfachen und in Einklang
zu bringen. Robotik, Automatisierungstechniken und fahrerlose
Transportsysteme (FTS) werden gezielt eingebunden, um die Lager-
prozesse zu optimieren und Personalmangel auszugleichen.

Stapler direkt aus dem WMS steuern Ein hohes Interesse am Markt
l6st die neue Anwendung von COGLAS aus. Mit dieser erhalten

Schmalgangstapler ihre Fahrbefehle mit den exakten Lagerkoordina-
ten direkt aus der COGLAS-WMS-Cloud. Zu den Projekt-Highlights
des vergangenen Jahres zahlt Schelb die Bruhn Spedition, die diese
Anwendungan ihrem Standort in Litbeck eingefiihrt hat. Bei Ein- und
Auslagerungen startet der Fahrer den Prozess tiber das Staplertermi-
nal. Danach fihrt der Stapler halbautomatisch zum gewiinschten
Lagerplatz. Das Nutzer-Feedback ist durchweg positiv: Die Anwender
bestatigen beschleunigte Lagerprozesse und eine Fehlerquote, die
gegen o % tendiert. Bislang wurde diese Funktion fiir Schmalgangsta-
pler von Jungheinrich und Linde realisiert. ,Im néchsten Schritt
wird COGLAS WEB WMS mit dem Warehouse Control System von
Jungheinrich kommunizieren kénnen®, kiindigt Schelb an. Uber die-
ses System lassen sich dann nicht nur Stapler, sondern auch FTS oder
Regalbediengerite (RBG) ansteuern.

SAP WM Umstieg rechtzeitig angehen Mit Blick auf das Wartungsende
der Lagersoftware SAP WM Ende 2025 (die Wartung kann bis 2027
verlangert werden) sensibilisiert Schelb die Nutzer, sich aktiv fiir eine
passende Alternative zu entscheiden. Denn ab 31.12. werden weder
Updates noch Support fiir diese Anwendung bereitgestellt. COGLAS
ist offizieller Partner des Softwarekonzerns SAP und mit seiner Lager-
software COGLAS WEB WMS fiir SAP S/4HANA gelistet. Das System
zeichnet sich durch seine intuitive Bedienbarkeit, skalierbare Archi-
tektur und die nahtlose Integration in bestehende IT-Landschaften
aus. Als branchenunabhdngige Losung fiir alle Unternehmensgro-
Ren eignet sich COGLAS WEB WMS optimal als Alternative fiir den
Umstieg von SAP WM. #

Im zweijdhrigen Turnus treffen
sich Entscheidungstriger aus
Politik, Verwaltung und Unter-
nehmen, um sich tiber neue
Trends und Herausforderungen
im Bereich der Kommunaltech-
nik auszutauschen. In diesem
Jahr fand die Messe bei bewdlk-
tem Himmel wieder in der hier-
fur bereits bewdhrten Messe
Wels statt. Damit wurde diese wichtige Plattform der Kommunal-
technik schon zum 15. Mal veranstaltet.

Information aus erster Hand Auffallend war wieder die bunte Mischung
der Fachbesucher und Aussteller: Diese Messe richtet sich keineswegs
nur an Politik und Verwaltung, sondern auch an Bauhofmitarbeiter
und Forstarbeiter, kommunale Dienstleister und Mitarbeiter von Stra-
Renmeistereien, die sich auch diesmal wieder aus erster Hand tiber
neue Entwicklungen und moderne Technik informieren konnten und
zugleich ihre Erfahrungen aus der Praxis an die Hersteller weitergeben
konnten. Die in der Messehalle 20 zahlreich aufgestellten, blitzblanken
Spezialfahrzeuge und Anbauten vermittelten eindrucksvoll die Leis-
tungsfahigkeit der Unternehmen. In kleineren Stdnden konnte man
sich iiber spezielle Angebote informieren, beispielsweise innovative
Streusalze, ein Mikrowellen-Reparatursystem fiir Asphalt oder auch
die Angebote der Osterreichischen Bundesforste. Klarerweise wurde
das Messegeschehen jedoch von den fiihrenden Anbietern schwerer
Maschinen dominiert. Einige von ihnen hatten ihren Stand im Freige-
lande, wo eine kiihle Brise der letzten Eisheiligen daran erinnerte, dass
sich die Arbeitsumgebung dieser Maschinen nicht in der behaglichen
Messehalle, sondern unter freiem Himmel befinden wird.

Die Messe war jedoch wieder weit mehr als nur eine Ausstellung
der aktuellen Fahrzeuge und Gerate. Auf dem Astrad-Symposium

Abfallwirtschaft
& Co.

JAstrad und austrokommunal” in Wels
- Plattform fiir kommunale Dienste

hielten kompetente Referen-
ten Vortrige zu den neuesten
Erkenntnissen in den Bereichen
Strafenerhaltung, Winterdienst
und Grunflichenmanagement.
Hier erfuhren die Besucher eini-
ges uber beispielhafte Anwen-
dungen und innovative Technik.

Auch wieder die prominenten Themen Wie kaum anders zu erwarten,
standen auch bei dieser Messe die Themen Nachhaltigkeit und Digi-
talisierung im Vordergrund. Die Messe wollte zeigen, wie die Bran-
che zur Erfullung der ambitionierten Klimaschutzziele der EU bei-
tragen kann. Auf diese Weise sollen Lander und Kommunen dazu
angeregt werden, ihre 6ffentlichen Aufgaben mit einer besseren
Umweltbilanz durchzuftiihren. Das erscheint auch deshalb sinnvoll,
weil Elektrofahrzeuge gerade im kommunalen Radius durchaus
sinnvoll eingesetzt werden konnen. Zahlreiche kommunale Aufga-
ben finden im eher kleinen Umkreis statt, ihre Durchfihrung kann
also in dieser Hinsicht nachgeschirft werden. In dem Zusammen-
hang vermisst man jedoch neue Angebote umweltfreundlicherer
Zustellfahrzeuge, auch wenn die Post und die Essenskuriere nicht in
den Bereich der Kommunen fallen. Die Messe konnte sich als Platt-
form profilieren, auf der zB die Post, die ihre Zustellung als CO -neu-
tral bewirbt, erfahren wiirde, dass es mittlerweile Elektroroller gibt.
Damit sei aber kein Wasser in den Wein geschiittet: In erster Linie
ist es eben eine Messe fiir die technischen Lésungen der 6ffentlichen
Hand.

Ein weiterer interessanter Bereich war das im Freien angelegte Test-
geldnde, wo sich die Fachbesucher tiber die praktische Anwendung
der neuesten Fahrzeuge und Gerite informieren und Anwender
die dort vorgefiihrten Gerate auch selbst ausprobieren konnten. -
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Gerade weil neue und innovative technische Loésungen anfangs oft
auch auf etwas Skepsis stoen, war das eine gute Moglichkeit, die spa-
teren Benutzer an diese Maschinen heranzuftihren. Verantwortliche
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aus Landern und Kommunen kénnen auf dieser Basis bessere Ent-
scheidungen hinsichtlich ihrer Anschaffungen und Investitionen

treffen.
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Was diese Messe attraktiv macht Die Mischung aus Information, Aus-
stellung und Erlebnissen macht den besonderen Reiz dieser Messe
aus. Dementsprechend war die Atmosphére von echtem Publikum-
sinteresse und entspannter Kommunikation gepragt. Hier fanden
sich auch Besucher aus anderen Landern ein. Das Publikum bestand
nicht ausschlieflich aus Fachbesuchern, sondern auch aus technisch
interessierten Privatpersonen. Daftir erwies es sich als sinnvoll,
allen den kostenlosen Messebesuch zu erméglichen. Alle bekamen
dadurch sehr gute Gelegenheiten zur Vernetzung und zum fachli-
chen Austausch.

Inhaltlich konnte sich das Spektrum der Ausstellung wieder sehen
lassen: Emissionsarme Kommunalfahrzeuge, digitale Strafenma-
nagementsysteme und innovative Ansitze fur die Griinflachenpflege
sind nur einige Beispiele. Die Organisation der Messe war vorbildlich,
die Lage der Veranstaltung mitten in der Stadt und doch mit grof-
zugigen Platzverhaltnissen (und gentigend Parkplatzen) kommt den
Ausstellern und Teilnehmern unmittelbar zugute. Alles in allem war
es eine zweitagige, interessante und kurzweilige Veranstaltung mit
hoher Informationsdichte und engagierten Ausstellern, bei denen
das personliche Informationsgespriach im Vordergrund stand. Das
ist nicht nur fiir die Astrad & austrokommunal 2025 kennzeichnend,
sondern fiir eine ganze Reihe von Fachmessen in technischen Bran-
chen. Die Beimischung hochwertiger Informationsblécke bot den
Teilnehmern und Besuchern echten Mehrwert, den sich viele von
ihnen wohl auch bei der nichsten Ausgabe dieser Messe holen wer-
den. # Alexander Gliick
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Unterhaltungen mit der
Sprachassistenz sind immer
wieder erfrischend. Im ID. Buzz
Cargo heifit sie Ida. Sie kommt
aus Niedersachsen, also begin-

es Dir?“ Hi, ich fiihle mich fabel-

haft, danke der Nachfrage” ,Mir ist ein wenig kalt“ ,In Ordnung,
vorne links wird es gleich warmer! Es folgt ein, zugegeben, eher
plumper Anbandelungsversuch: ,Ich mag Dich! Antwort: ,Ich fahre
am liebsten mit Dir Na, dann mal los.

Rein auferlich unterscheidet sich der 4MOTION nicht von seinen
Artgenossen. Die knuffig-rundliche Karosserie fallt unverdndert
mit breitem Grinsen und kraftig ausgebildetem Front-Gittergrill aus
dem Rahmen. Ein Transporter wie kein anderer. Hier gehtllt in eine
dezente Lackierung namens, Monosilber-Metallic“. Klingt gut, konnte
man sich fiir den Morgenblick in den Spiegel merken. Der Inhalt des
VW mit der schldngeligen Bezeichnung ID. Buzz Pro 4MOTION indes
fallt aus dem Rahmen. Da wére hinten ein permanenterregter Syn-
chronmotor mit einer Leistung von 210 kW und einem wuchtigen
Drehmoment von 560 Nm. In der Mitte eine neue Lithium-Ionen-Bat-
terie. Vorne schliefllich das entscheidende Merkmal des 4MOTION,
ein zusétzlicher Asynchronmotor mit 80 kW Leistung und 134 Nm
Drehmoment. Als Systemleistung nennt VW gewaltige 250 kW, tiber
das gemeinsame Drehmoment schweigt man sich aus. Es ist allemal
genug, wie sich schnell herausstellt.

Ahnelt der beherzte Tritt aufs Fahrpedal doch einem Griff in die
Steckdose. In knapp unter sechs Sekunden schnellt der 2,5 t schwere
VW auf Tempo 100, schiittelt dabei seine Leistung miuhelos aus
den Radkésten. Fihrt sich raubtierhaft leise, schnell, stets auf dem
Sprung. Das reifit dem Fahrer die Mundwinkel nach hinten bis zu
den Ohren und stempelt einen Abdruck des Riickgrats in die Sitz-
lehne. Ahnliches gilt fir jede Art der Zwischenbeschleunigung. Erst

Test: VW ID. Buzz Cargo Pro 4MOTION.
Erist mit zwei E-Motoren und
Allradantrieb der starkste Bulli aller

Transporter

VW ID. Buzz Pro 4MOTION: enorme
Trﬁ'k'ti on, aberkein Gelandeganger
wl -

Gt

bei 160 Sachen ist Schluss, VW
gonnt dem Super-Buzz 15 km/h
mehr Tempo als gewohnt.

Unbandige Kraft ist die eine
Seite dieses ID. Buzz, Traktion

nen wir mal so: ,Moin, wie geht Zeiten. Ein TranSPOfter im Grenzbereich. seine andere. Die Hauptlast beim

Fahren ruht auf der Hinterachse.
Beim Anfahren packt die Vorderachse stets mit an, das stabilisiert die
feurige Fuhre ungemein. Sichert ebenfalls, unterstiitzt von enorm
breiten Reifen auf beiden Achsen, rasanten Antritt. Verhindert indes
brachiale Kraftentfaltung mit schwarzen Strichen auf der Fahr-
bahn. Auch bei unterschiedlichem Grip links und rechts kennt der
4MOTION keinerlei Zicken, die Regelsysteme gewdhrleisten einen
souveranen Geradeauslauf. Ohne Krawall selbst auf Schotter. Das
breite Grinsen des Transporters iibertragt sich auf den Fahrer.
Hinzu kommt eine sympathisch-straffe Abstimmung und ein tiber-
raschend guter Federungskomfort. Mit seinen breiten Walzen klebt
sich der Super-Buzz geradezu auf der Strale. Fahrwerke konnen sie
bei VW, der ID. Buzz tanzt bei forcierter Fahrweise einen geschmei-
digen Tango. Allenfalls voll beladen kennt er auf Bodenwellen ein
gewisses Nicken um die Querachse. Und beim Wenden ist der Allrad-
ler wegen des geringeren Einschlagswinkels der Vorderrader nicht so
extrem behdnde wie seine zweiradgetriebenen Geschwister.
Ein echtes Fahrerauto also, und dazu ein Niitzling. Ob im Winter, fiir
Energieversorger auf dem Matschweg zum Windrad, auch mal fur die
Baustelle. Nur mit einem Offroader sollte man ihn nicht verwechseln,
dafiir fehlt es an Bodenfreiheit und rustikaler Bereifung.
Wie aber sieht es mit dem Vergniigungszuschlag aus? Dazu liefert die
Preisliste eine Uberraschung: Der Mehrpreis fiir den Allradantrieb
mit zweitem Motor belduft sich auf lediglich rund 1.600 Euro netto.
Zum Paket gehéren ebenfalls Aluminiumrader im Grofiformat. Klingt
nach einem Sonderangebot. Trotzdem rutscht der ID. Buzz Cargo Pro
4AMOTION damit tiber die Schwelle von 50.000 Euro netto. ->
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Auf der Strale muss der Eigner des 4MOTION ebenfalls mit einem
Zuschlag rechnen. Der Verbrauchswert nach WLTP klettert um tiber-
schaubare 5 %. Indes bleibt nicht aus, dass Fahrer immer mal wieder
einen Teil der Mehrleistung abrufen, wozu sonst die Power? Nach
Praxiserfahrungen im Test belduft sich der Mehrverbrauch zum
ID. Buzz Pro mit Hinterradantrieb daher auf rund 10 %. Macht bela-
den zwischen 17 bis 27 kWh pro 100 km bei zligiger aber gelassener
Fahrweise. Wer dann jedoch die Grenze tiberquert, eine halbwegs
freie Autobahn erwischt und den VW laufen ldsst, muss mit Werten
um die 40 kWh kalkulieren. Und erreicht enorm hohe Schnitte, auch
weil der 4MOTION selbst im oberen Geschwindigkeitsbereich noch
deftig zulegt. Jedoch verdunstet die Reichweite dann rasch. Der heif-
bliitige VW wird, eine gewisse Reserve eingerechnet, nach deutlich
weniger als 200 km zur Ladesiule gerufen. Dort zieht der VW mit
einer Maximalleistung von 185 kW kréftig Strom. Sofern er sich die
Séule nicht mit einem zweiten Stromer teilen muss. Schon ist’s vorbei
mit dem tollen Autobahnschnitt.

Die Zeit an der Ladesaule lasst sich flir einen Blick in den Laderaum
nutzen. Hier zeigt der ID. Buzz Cargo wie gehabt einige Schwachstel-
len. Den seitlichen Schiebetiiren fehlen einige wenige Zentimeter
furs Palettenmafl von 800 mm. Hinten sind die stacheligen Aufsteller
nicht zeitgemaf, auch gibt es schonere Losungen fiir die Scharniere
der Flugeltiiren. Bei lediglich 1.230 mm Abstand zwischen den Rad-
késten muss der Staplerfahrer einen guten Tag erwischen, damit er
die Europalette quer ungeschrammt hineinmangévriert. Der Antrieb
im Heck hievt den Ladeboden arg hoch auf rund 620 mm. Alteren
Semestern fallt da prompt der gute alte Transporter T3 ein, Stich-
wort Flachmotor. Das alles kostet Platz, einschlieflich des typischen
Rundrtckens.

Entsprechend packt der Laderaum nur 3,9 m?® Fracht. Immerhin ein
ehrlicher Wert, im Unterschied zu manchem Wettbewerber. Wenn’s
schon keinen langen Radstand gibt, ware wenigstens eine Klappe
unten in der Trennwand zur Verlangerung des Ladeabteils praktisch.
Mit der Nutzlast ist es ebenfalls nicht zum Besten bestellt. Zwar hat
VW inzwischen die zuldssige Gesamtmasse von 3,0 auf 3,15 t angeho-
ben. Doch das frisst hier der Allradantrieb wieder auf. Ergebnis sind
rund 600 kg Nutzlast fir Fahrer und Fracht, fur einen Transporter
etwas peinlich. Auch die knappen Achslastreserven unterstreichen
die Grenzen des Konzepts.

Die positiven Seiten seien nicht verschwiegen. Da ware das Fach
furs Ladekabel im Boden hinter der Schiebetiir rechts. Die kraftige
LED-Beleuchtung oben und unten der markentypisch stabile Boden
mit ebenso stabilen Zurrésen und integrierten Airlineschienen als
Ladungssicherung. Sie fanden sich beim Testwagen ebenfalls an der
Stirnseite sowie seitlich links und rechts, erganzt durch Stautaschen.
Auch praktisch: Verbandszeug in der Seitenverkleidung, Warndrei-
eck in der Hecktiir. Schlieflich darf der 4MOTION 1,8 t ziehen, deut-
lich mehr als die schwicheren Geschwister, einschliefllich passen-
dem zuldssigem Gesamtzuggewicht.

Weiter vorn blickt der Fahrer weiterhin auf das typische VW-Mé&use-
kino mit seinen teils sehr kleinen Anzeigen und kommandiert die
Fahrtrichtung per platzsparendem Bedienknubbel. Im mittigen
Touchscreen kann der Steuermann diverse Funktionen einstel-
len, etwa Fahrmodi oder Assistenten. Sie arbeiten markentypisch
mehrheitlich zuverlassig. Auch Ladefunktionen sind vielfaltig und
tiefgriindig dargestellt. Ans dezente babyhafte Glucksen bei Abwei-
chungen vom rechten Pfad gewohnt man sich schnell. Auffillig: Trotz
Zusatzmotor vorn brilliert der ID. Buzz mit einer extrem leisen und
somit gepflegten Gangart. Ein dezentes Pfeifen vorn ist mehr zu erah-
nen als zu horen. Wer zur Verzogerung die kraftige Stufe ,B“ nutzt,
spurt die Kraft des E-Antriebs in umgekehrter Richtung, die Riickge-
winnung an Energie ist hoch, die zweistellige Anzeige reicht dafiir
nicht aus - Vorteil des kraftigen Antriebs, der dann als Generator
arbeitet.

@ e

Auch weitere Details tiberzeugen. Die Ablagen einschlie8lich der
grofen Wanne vor den Armaturen, die zahlreichen Steckdosen aller
Art. Auch vermeintlich so simple Dinge wie Kleiderhaken. Verbluf-
fend indes, dass VW die anderswo langst tiblichen Vorziige der Dop-
pelsitzbank nicht nutzt: Ausbildung der Polsterung als Einzelsitze,
innere Riickenlehne vorgeklappt als Tisch, als Ablage? Fehlanzeige.
Die Materialien haben, nun ja, Transporter-Niveau, passt schon.
Decken wir den Mantel des Schweigens tiber die verirrte Bedienung
fur wesentliche Funktionen per Touchscreen, auch die Touchflachen
des Multifunktionslenkrads. Und die Sicht ist so lala, das weit nach
vorn gezogene Dach hindert den Blick auf Ampeln, der rechte Spiegel
hinterlasst einen toten Winkel.

Ist halt so, der einzigartige ID. Buzz Cargo ist zwar rund geformt, aber
in seinem Charakter ein Transporter mit reichlich Ecken und Kan-
ten. So sind sie, die Stars, ein paar Alltiren geh6ren dazu. Wer sich
darauf einlésst, kann damit gliicklich werden. Alle anderen sollten
zum neuen VW Transporter greifen. Man kann’s auch so sehen: Der
ID. Buzz Cargo Pro 4MOTION ist fiir einen Transporter extrem sport-
lich motorisiert. Und bietet fiir einen Sportwagen enorm viel Nutzlast
und Laderaum. # Randolf Unruh
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1 Informativ, aber nicht ganz unkompliziert:
Touchscreen in Cockpitmitte

2 Power an der Ladestation: Hier
nuckelt der VW an der Wallbox, aber bis
185 kW an der Schnellladesaule.

3 Touchfldchen statt Tasten, dahinter der
eingdngige Knubbel fiir die Fahrtrichtung

4 Gerdumiges Cockpit, jedoch fehlt es an praktischen
Details wie einem Klapptisch in der Riickenlehne.

5 Begrenzter Laderaum: Volumen
und Nutzlast sind iberschaubar

Messwerte

o-50km/h 2,4 s
0-8o0km/h4,2s
0-100km/h5,8s

Beschleunigung:

Elastizitat (Kickdown): 60-80okm/h2,1s
60-100 km/h 3,8 s
80-120km/h 4,0 s

Hochstgeschwindigkeit 160 km/h

Innengerdusche:
Stand/50/80/100 km/h  -/55/58/62 dB(A)
Hochstgeschwindigkeit 68 dB(A)

Kraftstoffverbrauch:

Normverbrauch WLTP 20,4 kWh/100 km

CO,-Emission kombiniert og/km

Teststrecke beladen 25,2 kWh/100 km
Testverbrauch beladen min./max.  17,4-43,8 kWh/100 km

Technische Daten:
VW ID. Buzz Cargo Pro 4MOTION

MaRe und Gewichte
Lange/Breite/Hohe gesamt 4.712/1.985/1.914 mm

Breite tiber Auenspiegel 2.212 mm
Radstand 2.989 mm
Wendekreis 12,54 m

Breite/Héhe Schiebetiir
Breite/Hoéhe Heckklappe

757 mm/1.162 mm
1.275 mm/1.096 mm

Laderaum tiber Fahrbahn 623 mm

Laderaum (L/B/H) 2.208/1.732/1.279 mm
Breite zw. den Radkéisten 1.230 mm
Ladevolumen 3,9 m?

Leergewicht Testwagen 2.540 kg

Nutzlast 610 kg

Zulassiges Gesamtgewicht 3.150 kg

Zul. Achslast vorn/hinten 1.480 kg/1.790 kg
Anhangelast bei 12 % Steigung 1.800 kg
Zul. Zuggesamtgewicht 4.950 kg

Antriebstrang

Motor: hinten quer eingebauter, permanent magneter-
regter Synchronmotor im Bereich der Hinterachse mit
fester Getriebeiibersetzung. Leistung 210 kW, maximales
Drehmoment 560 Nm. Vorne Asynchronmotor, 80 kW und
134 Nm. Systemleistung 250 kW, Systemdrehmoment k. A.
Lenkstockschalter mit den Stufen D/N/R, drei Fahrmodi,
zwei Rekuperationsmodi, Allradantrieb.
Lithium-Ionen-Traktionsbatterie mit 12 Zellmodulen, nutz-
bar 79 kWh, Nennspannung 400 V. Geladen dreiphasig mit
11 kW per Wallbox mit Typ-2-Stecker, serienméfiig ebenso
schnellladefihig tiber CCS-Stecker mit max. 185 kW.

Fahrwerk

Vorne Einzelradaufhdngung an McPherson-Federbeinen
und unteren Dreiecksquerlenkern, Stabilisator. Hinten
Einzelradaufhidngung, Mehrlenkerachse mit Schraubenfe-
dern. Reifen vorn 235/55 R 19, hinten 255/50 R 19, Testwa-
gen 235/50 R 20 und 265/45 R 20. Zahnstangenlenkung mit
elektromechanischer Servounterstiitzung.

Elektrik
Batterie 12 V/1x 58 Ah, Lichtmaschine entfallt

Preis
VW ID. Buzz Cargo Pro 4MOTION 51.578 Euro excl. MwSt.
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Eigenstdndiger Chromgrill, dar-
tber ein Leuchtstreifen - der
E-Transit Courier trdgt seine
bullige Nase hoch und blickt
und blinkt selbstbewusst in die
Transporterwelt. Der kleine Ford
lasst mit seiner knuffigen Karos-
serie die Herzen schmelzen. Ist
der siititil - aber viel mehr als das.
Unter der Motorhaube steckt eine E-Maschine mit 100 kW Leistung
und 290 Nm. Das macht sich in einem strammen, wenn auch nicht
tberschdumenden Antritt bemerkbar. Zugabe ist eine beachtliche
Hochstgeschwindigkeit von 145 Sachen. Mehr als genug fiir einen
Stromer im gewerblichen Einsatz und mit Blick auf die Reichweite
mit Bedacht einzusetzen, sofern tiberhaupt erlaubt. Nach Art des
Hauses arbeitet die E-Maschine leise und ohne vernehmbares Pfei-
fen. Den gepflegten Eindruck stort allenfalls die Rekuperation, sie
wirkt in der starkeren von zwei Stufen etwas ruppig.

Aufgepasst: In der Preisliste spricht Ford von einer Batterie mit
54 kWh. Doch das ist die inzwischen nicht mehr tibliche, weil irre-
fithrende Brutto-Angabe. Tatsachlich sitzt unter dem Wagenboden
ein Akku mit einer nutzbaren Kapazitit von 43 kWh. Das reicht
nicht fiir ganz grofle Spriinge, aber einschlie8lich Reserven fiir rund
200 km selbst unter ungiinstigen Bedingungen, laut WLTP sogar fiir
rund 300 km. Geladen wird mit 11 kW an der Wallbox, am besten
im Betrieb tiber Nacht. Oder mit maximal 100 kW an der Schnellla-
desdule unterwegs.

Der Courier basiert auf der Plattform des Kompakt-SUV Ford Puma.
Das bedeutet dank schraubengefederter Verbundlenker-Hinterachse
ein angenehm federndes Fahrwerk. Jedenfalls mit Ballast im Heck —
hier sind es 240 kg - und einer kréftig gebauten zweikopfigen Besat-
zung im Fahrerhaus. Dazu huscht der Ford flink und wendig um die
Ecken. Auf deftigen Bodenwellen federt der Courier kraftig durch, da

Kompakt, handlich und vollelektrisch
angetrieben - der neue Ford
E-Transit Courier.

werden seine sanften Pkw-Gene
deutlich. Auch arbeitet die elek-
tromechanische Lenkung etwas
zickig-unsensibel. Beides bemer-
ken aber nur sensible Gemiiter.
Im Vergleich zum Verbrenner
setzt der Stromer im Cockpit
klare Zeichen. Da wéren andere
Instrumente, zwar ebenfalls unter Designaspekten gestaltet, aber
deutlich funktioneller. In der Mitte der Armaturentafel ragt nun
ein deutlich groferer Bildschirm im Format 12“ auf. Unten bietet er
eine Mendtleiste fur die schnelle und zielgerichtete Einstellung der
Klimatisierung, beim Verbrenner dagegen versteckt Ford dies hochst
untiibersichtlich im Menii. Die Handbremse ist elektronisch und der
Start schliissellos, das nimmt man gerne mit. Dann wére da noch das
angedeutet quadratische Lenkrad in Stil des groffen Bruders E-Tran-
sit Custom. Bei der Materialqualitdt der Einrichtung haben die Kos-
ten Prioritat vor Schonheit. Fiir den rauen gewerblichen Einsatz und
angesichts der preisempfindlichen Region kein Fehler.
Abmessungen und 2,9 m* Volumen des Frachtraums sind identisch
mit dem Verbrenner. Der feine Unterschied: Der kompakte E-Antrieb
schafft den Raum fiir einen kleinen Frontkofferraum, bei E-Mobilen
gerne als , Frunk” bezeichnet. Angesichts von 44 1 Volumen kommen
hier das Ladekabel oder ein Erste-Hilfe-Packchen aufgerdumt und
gut zuganglich unter einem Deckel unter.

Aufgrund des gewichtigen Batteriepakets lohnt ein Blick auf die
Gewichtsbilanz. Als Lebendgewicht gibt Ford rund 1,5 t an, rund
200 kg mehr als beim Verbrenner. Da Ford die zuldssige Gesamt-
masse auf 2,25 t erhoht, ergibt dies gut 700 kg fiir Fracht und Fahrer,
das ist reichlich. Die Anhéangelast ist auf 750 kg beschrankt.

Viel Lieferwagen fiirs Geld, so kénnte das Motto des Ford Transit
Courier lauten. Und der Elektriker? In der nahezu unvermeidli-
chen mittleren Ausstattungsvariante namens Trend mit Schiebetilr,

Radio, Riickfahrkamera oder Parkpiepsern vorn sowie vergleichba-
rer Motorisierung und Automatikgetriebe steht der Transit Courier
als Benziner mit netto 21.125 Euro in der Liste, die E-Ausfiihrung
mit 29.500 Euro. Das entspricht einem deftigen Mehrpreis von gut
8.000 Euro oder - zunéichst erschreckend - rund 40 %. Fairerweise
muss zum Vergleich die umfangreichere Ausstattung mit Alumini-
umradern und allerlei elektronischen Helfern berticksichtigt werden,
schon reduziert sich die anfangliche Differenz. Ford geht auflerdem
von deutlich niedrigeren Wartungskosten aus - ein teurer Olwech-
sel zB entfallt. Dazu lasst sich noch ein Treibstoffverbrauch von etwa
8 1/100 km Benzin gegen rund 18 kWh Strom rechnen, vorzugsweise
mit giinstigem Bezug aus der firmeneigenen Wallbox.

Davon abgesehen steht Ford wie andere Transporterhersteller unter
Druck. Zwar hat die EU das Inkrafttreten strengerer Grenzwerte fiir
CO,-Emissionen einschlieflich deftiger Strafzahlungen etwas abge-
mildert. Trotzdem kdénnen die Transporterleute von Ford dies aller
Voraussicht nach nur mit einem Anteil von jeweils 10 % vollelektri-
schen Transportern und Plug-in-Hybriden ihrer Transit-Flotte erfiil-
len. Das erhoht den Druck auf den Vertrieb und kénnte auch andere
Herzen schmelzen lassen: jene der Verkdufer wiahrend der Verhand-
lungen. # Randolf Unruh

1 Knuffige Form, markanter indivi-
dueller Grill: Ford E-Transit Courier

2 Gehtdoch: Instrumente in
Designer-Optik, aber gut ablesbar

3 Die kantige Karosserie spricht
flir gute Raumausnutzung.

4 Typisch fiir die E-Variante: groRer
Monitor mit Direktwahltasten fiirs Klima

5 Separater Stauraum ,Frunk” fiirs
Ladekabel unter der Motorhaube

6 Gutgeladen: Frachtraum
unverdndert, Nutzlast angepasst



IN BESTFORM:
DER TOURISMO.

Besser denn je. Mit einer uniibertroffenen Vielfalt an Varianten ist der Tourismo die
perfekte Losung flir jeden Einsatzzweck. Jetzt prasentiert er sich in Bestform - mit
noch einfacherer Bedienung, hoherem Fahrgastkomfort und mit
Sicherheitstechnik, die MaBstabe setzt. Mehr Informationen unter mercedes-
benz-bus.com/de_AT

Mercedes-Benz

The standard for buses.

Anbieter: Daimler Buses Austria GmbH, IZ NO-Siid StraBe 4, Objekt 18, 2355 Wiener Neudorf




